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POLSKI MONOPOL TYTONIOWY 


DYREKCJA POLSKIEGO MONOPOLU TYTONIOWEGO W WARSZAWIE, NOWY - ŚWIAT 4 
ADRES TELEGRAFICZNY: DYRMONTYT, TEL. 75-41, KoNro P. K. O. NR. 30200 


Państwowe Fabryki wyrobów tytoniowych: w War- 
szawie (dwie: „Miasto" i „Ochota"), w Poznaniu: (trzy: „Je- 
życe", „Łazarz” i „ul. Bukowska"), w Białymstoku, Byd- 
goszczy, Grodnie, Grudziądzu. Inowrocławiu, Kościanie. 
Kowlu. Krakowie, Łodzi, Monasterzyskach, Radomiu, Sta- 
rogardzie, Wilnie, Winnikach. Wodzisławiu i Zabłotowie. 

Państwowe Magazyny wyrobów tytoniowych: w Brze- 
ściu n/B, Częstochowie, Jagielnicy, Kaliszu. Katowicach. 
Kielcach, Kołomyi, Krzemieńcu, Lublinie, Lwowie, Nowym 
Sączu, Poznaniu. Prze nyślu. Równem. Rzeszowie. Stani- 
sławowie, Tarnowie. Toruniu, Wadowicach i Wilnie. 


Własne sklepy detaliczne: w Warszawie przy ul. 
Nowy Świat 57 i Traugutta 2. w Poznaniu przy ul. 27-go 
Grudnia. w Bydgoszczy ul. Dworcowa. w Krakowie ul. 
Sławkowska, w Katowicach ul. 3-go Maja i w Wilnie ul. 
Jagiellońska. 


Sklepy te sprzedają oprócz wyrobów Polskiego Mono- 
polu Tytoniowego taryfy ogólnej, równieź wyroby spe- 
cjalne. a to: specjalne papierosy „Triumf”. „Złota Pani" 
i „Egipskie Specjalne" oraz specjalne tytonie: „Hercego- 
wina” i „Pursiczan”. 
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Dochód Skarbu Państwa z Monopolu Tytoniowego wynosił: 
w 1923 r. 38.444.936 tr. zł. 
1924 , 133.700.000 zł. 
„ 1925 ,, 182.600.000 ,, 
„ 1926 ,, 210.000.000 ,, 


szkodliwego dla dochodów Państwa. Im większy bowiem dochód z Monopolu Tytoniowego, tem 


mniejsza potrzeba podwyższania podatków dla zrównoważenia budżetu. 


Obowiązkiem każdego obywatela jest zwalczanie przemytnictwa wyrobów tytoniowych jako 
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KRAJOWE OGNIOWE 
UBEZPIECZENIE W POZNANIU 


INSTYTUCJA PUBLICZNO-PRAWNA SAMORZĄDU POZNAŃSKIEGO 


Poznań, plac Nowomiejski 8. 
Adres telegraficzny: Ogniowe — Poznań. 


Założone w r. 1804. Telefony: 2381, 5372 i 4112. 


Krajowe Ubezpieczenie Ogniowe w Poznaniu, zapoczątkowane za czasów polskich — założone z przymusem 
ubezpieczeninwym dla budynków do roku 1864. 
Od roku 1892 przechodzi pod zarząd Wydziału Krajowego. 


Nadzór sprawuje wojewoda. imieniem wydziału krajowego starosta krajowy przy pomocy rady zarządzającej 
złożonej z obywateli ubezpieczonych z różnych sfer. 


Minister b. dzielnicy pruskiej reskryptem z dnia 20 marca 1920 r. L. dz. 987/20 I. N. V nadał „Krajowemu' nazwę 
„KRAJOWE UBEZPIECZENIE OGNIOWE W POZNANIU”. 


Że K. U. O. w Poznaniu, jako instytucja publiczno-prawna. samorządowa. nieobliczona na zyski. spełnia swe zadania 
należycie, świadczą: uznanie wszystkich słer społeczeństwa, niebywały wprost rozwój i ciągły napływ nowych członków. 
Zbiór składek za rok 1925. m wmausia w” ...._ w, 04 =7:202.164458" zł. 

Majątek K. U. O. (fundusz rezerwowy działu ogniowego).  4.106.891.97 ,, 
Przypuszczalny zbiór składek w roku 1927 . 16.000.000. — ., 
Krajowe Ubezpieczenie Ogniowe w Poznaniu posiada 3 działy: 


OGNIOWY — ŻYCIOWY — GRADOWY 


Najdogodniejsze warunki dla ubezpieczonych. którzy prócz niskiej składki ubezpieczeniowej i rządowej należy- 
tości stemplowej żadnych innych należytości nie płacą. 


SUMIENNA I NATYCHMIASTOWA LIKWIDACJA SZKÓD. K. U. O. POSIADA W POZNANIU TRZY WŁASNE 
GMACHY. SZEROKO ROZGAŁĘZIONE STOSUNKI REASEKURACYJNE W KRAJU I ZAGRANICĄ. 


K U O. posiada 300.000 członków. Krajowe Ubezpieczenie w Poznaniu wydaje ilustrowany tygodnik „Wiadomości urzę- 
dowe” wraz z „informatorem Przemysłowo-Handlowym”, którego numery okazowe na żądanie wysyła się darmo i opłatnie. 
Prenumerata roczna 2U zł. półroczna 10 zł., kwartalna 5 zł. Adres Redakcji i Administracji: 


Poznań, plac Nowomiejski 8. 


Cena numeru 80 gr. 


MORZE 


ORGAN LICA MORJKIEJ I RZECZNEJ 
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Nr. 2. 


TREŚĆ NUMERU: 
okrętów handlowych. 
działalność - pro/. dr. Michal Siedlecki. 
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WOBEC NIEPUNKTUALNEGO | 


1, W siódiną rocznicę objęcia dostępu da morza. 


Warszawa, luty 1927 r. 


ołicjalny Ligi Morskiej i Rzecznej. 


2. Walka o Baltyk, cz. IV. —Juljan Runimal. 
4. Pierwsze w Polsce starostwo morskie (Wywiad ze starostą morskim gen. M. Zaruskim). 
6. Podróż księcia de Conti do Polski - Sł. Frankowski. 


Rok IV. 


3. Uroczyste poświęcenie pierwszych polskich 
5. Międzynarodowa rada dla badań morza i jej 


2. Łodzią z Poznania na Bałtyk. 8. Z dziennika marynarza - Tadeusz 
10. Oficerska”szkoła marynarki wojennej, oraz bogaty dział kronikarski i dział 


RYSUNKÓW W TEKŚCIE. 


NIEREGULARNEGO WPŁACANIA 


PRZEZ NIEKTÓRE ODDZIAŁY LIGI MORSKIEJ I RZECZNEJ SUM, NA- 
LEŻNYCH ZA PRZESYŁANE IM EGZEMPLARZE „MORZA”, CO UTRUDNIA 


OGROMNIE UREGULOWANIE NAKŁADU CZASOPISMA — 


ZARZĄD CEN- 


TRALNY LIGI MORSKIEJ I RZECZNEJ ZAWIADAMIA, ŻE NA PRZY- 
SZŁOŚĆ WYSYŁAĆ BĘDZIE „MORZE' DO ODDZIAŁÓW I POD WSKAZA- 
NEMI ADRESAMI CZŁONKÓW TYCH ODDZIAŁÓW TYLKO PO CAŁKOWI- 


UREGULOWANIU ZALEGŁYCH 


NALEŻNOŚCI 


ŻA NUMERY PO- 


CZŁONKOWIE LIGI MORSKIEJ I RZECZNEJ, OPŁACAJĄCY REGU- 
LARNIE SKŁADKI, A NIEOTRZYMUJĄCY CZASOPISMA, WINNI REKLA- 


MACJE KIEROWAĆ BEZPOŚREDNIO DO ODDZIAŁÓW. 


ZARZĄD CENTRALNY LIGI MORSKIEJ I RZECZNEJ. 


W SIÓDMĄ ROCZNICĘ OBJĘCIA DOSTĘPU DO MORZA 


Słecki. 9. Jak powstała marynarka wojenns w odrodzonej Ojczyźnie—Józe/ Boreyko. 
TEM 
PRZEDNIE. 
10 lutego 1920 roku.... . 


Dzień ten będzie po wszystkie czasy 
pamiętny w historji naszego narodu. 
Po długich latach niewoli, gdy spra- 
wiedliwe przeznaczenie dziejowe do- 
prowadziło do wskrzeszenia Niepo- 
dległej Qjczyzny, gdy nastał czas re- 
windykacji ziem i miast, które przed 
laty brutalna przemoc nam wydarła, 
dnia tego o siwym, mglistym poranku 
na bursztynowem wybrzeżu Bałtyku 
stanęło znowu wojsko polskie. 

tych samych borów pomorskich 


i z pośród tych samych malowniczych 


wzgórz kaszubskiej Szwajcarji, które- 
mi przed laty stu kilkunastu, za cza- 
sów wielkiego Napoleona, maszerował 
ku morzu i ku dalekiemu Gdańskowi 
żołnierz polski — wyszły dnia 10 lu- 
tego 1920 roku na wybrzeże pułki 
wskrzeszonej armji polskiej. 
Bataljon polskich marynarzy, za- 
jąwszy Puck, obsadził wszystkie punk- 


ty wybrzeża po Orłowo i Kolibki z jed- 
nej strony i poza Karwię z drugiej. 
Przy huku armat wzniosły się na wy- 
brzeżu na wysokich masztach flagi 
biało-czerwone. Słowo stało się cia- 
łem. Polska objęła wybrzeże morskie. 
przyznane jej przez traktat pokoju 
w Wersalu, w wieczyste posiadanie. 
Obecnie w siódmą rocznicę tego pa- 
miętnego dnia możemy wreszcie po- 
wiedzieć, że szczupły dostęp do mo- 
rza, jaki uzyskaliśmy, zaczyna być na- 
szem prawdziwem oknem na daleki 
świat. Po sześciu latach niezdecydo- 
wanej polityki morskiej, przyszedł 
wreszcie rok jasnych, świadomych 
i skoordynowanych decyzyj. Robota 
na wybrzeżu wre. lam, gdzie jeszcze 
przed pięciu laty stało zaledwie kilka 
nędznych chat rybackich, wyrasta dziś, 
jakby z pod ziemi, polskie miasto por- 
towe —- Gdynia. Liczy ono już 3800 
stałych mieszkańców. Za lat pięć bę- 


dzie ich liczyło — według najskrom- 
niejszych przewidywań —-- 35000. 
W głąb nadbrzeżnych piasków i tor- 
towisk wrzynają się coraz głębiej i co- 
raz dalej baseny budującego się portu. 
Dragi czerpią bez przerwy piasek z dna 
zatoki. Holowniki i lichtery wywożą 
go daleko na morze. Przy skończonem 
już w */a molo południowem portu dy- 
mią kominy okrętów, które przycho- 
dzą z za morza po polski węgiel. Na 
tle malowniczych lesistych wzgórz za 
torem kolejowym, na tle pięknej Ka- 
miennej Góry i wyniosłości przeciw- 
ległego Oksywia wyrastają w iście 
amerykańskiem tempie nowe gmachy 
i budynki. 

Na morzach Północnem i Bałtyc- 
kiem krążą już od miesiąca okręty pań- 
stwowego przedsiębiorstwa żeglugi, 
ten zaczątek potężnej — wierzymy 
w to mocno — w przyszłości polskiej 
tloty handlowej. Flaga polska zjawia 


się w coraz to nowych portach Euro- 
py, w wielu oglądana po raz pierwszy. 
Tem samem Polska weszła już do sze- 
regu państw morskich. 

Ża przykładem rządu idzie także ini- 
cjatywa prywatna. Towarzystwo „Wi- 
sła—Bałtyk', w którem bierze udział 
nasz przemysł węglowy, zakupiło pod 
koniec roku ubiegłego 6 holowników 
i 14 lichterów morskich, przeznaczo- 
nych specjalnie do celów eksportu. 

Bank Gospodarstwa Krajowego po- 
wziął wreszcie uchwałę nabycia 3 okrę- 
tów transportowych po 4.000 ton każ- 
dy. Okręty te mają być użyte do na- 
wiązania bezpośredniej komunikacji 
morskiej między polskiem wybrzeżem 
a krajami śródziemnomorskiemi, gdzie 


Polska zdobywa dla siebie coraz wię-.. 


cej żywotnych interesów. Między in- 
nemi polacy otrzymali w roku ubie- 
głym na 25 lat dzierżawę monopolu 
spirytusowego w Turcji. Tymczasem 
we wszystkich stosunkach z tym kra- 
jem drogą morską musimy posługiwać 
się portem w Hamburgu i niemieckie- 
mi linjami żeglugi. 

Marynarka wojenna Rzeczypospoli- 
tej staje obecnie na progu dalszego 
rozwoju i wytężonej działalności, ma- 
jącej na celu obronę naszego wybrze- 
ża. Monumentalne gmachy i koszary, 
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Puszczanie w obieg nowych pogłosek 
o pertraktacjach w sprawie zmiany $ra- 
nic Pomorza, o kompensatach na Litwie 
i to, o stworzeniu wyjścia na morze Czar- 
ne, za cenę zrezygnowania z dostępu do 
morza jedynie naturalną drogą — doliną 
Wisły i przez niewątpliwie etnograficznie 
polskie Pomorze, ma na celu wprowadze- 
nie dezorjentacji w opinji polskiej, od- 
znaczającej się wielką wrażliwością, zmę- 
czenie jej stałem sianiem niepokoju, zła- 
manie jednolitego frontu polskiej myśli 
politycznej, a z drugiej strony ma przy- 
zwyczaić społeczeństwo polskie do my- 
śli o nietrwałości obecnej sytuacji, aby, 
gdy ogólne warunki polityczne w naszej 
części świata ułożą się dla Polski mniej 
pomyślnie, można było oderwać Pomo- 
rze bez nadmiernych protestów ze strony 
miejscowej ludności, jak i ze strony spo- 
łeczeństwa innych krajów, które są w 
ciągu szeregu lat systematycznie przygo- 
towywane do myśli o zmianie zachod- 
nich granic Polski. 


Ofensywa przeciwko Polsce zatacza co- 
raz szersze kręgi. Do gry są wciągane 
umiejętnie kombinowane interesy róż- 
nych państw. 


Naprzykład teza o stworzeniu wielkiej 
niepodległej Ukrainy (projektowanej w 
czasie wielkiej wojny przez Niemcy), z 
tem, że Polska może uzyskać przytem 
wyjście na morze Czarne, wiąże się z in- 
teresami Anglji, a może i innych, nawet 
zaprzyjaźnionych z nami państw, którym 
zależy przedewszystkiem na osłabieniu 
Rosji, stanowiącej niebezpieczeństwo dla 
azjatyckich posiadłości Wielkiej Brytanii, 
a z drugiej strony w Ukrainie, w jej prze- 
myśle są zaangażowane olbrzymie kapi- 
tały francusko-belgijskie, angielskie i nie- 
mieckie, a ponadto ten bogaty kraj na- 
daje się świetnie do odegrania roli tere- 


świeżo wzniesione u stóp wyniosłych 
wzgórz Oksywia, obok portu wojen- 
nego w Gdyni, są jej gniazdem na wy- 
brzeżu. Jej siła zbrojna zostanie nie- 
bawem powiększona o 3 łodzie pod- 
wodne i 2 torpedowce, budujące się 
obecnie we Francji. Zakupiony w tym 
roku na potrzeby marynarki wojennej 
żaglowiec „Iskra' kształcić będzie 
praktycznie w rzemiośle marynarza jej 
przyszłych oficerów. 

W miesiącu bieżącym obejmuje wła- 
dzę na wybrzeżu nowy, pierwszy 
w Polsce starosta morski, generał Ma- 
rjusz Zaruski. Specjalne pełnomocnic- 
twa, w jakie zostaje wyposażony, uła- 
twią administrację całem wybrzeżem. 

Wreszcie istniejący od roku 1920 
Komitet Floty Narodowej pod prze- 
wodnictwem marszałka Sejmu, Macie- 
ja Rataja, rozpoczyna również w naj- 
bliższych tygodniach akcję gromadze- 
nia funduszów na potrzeby morza. 

Jak widać z tego krótkiego” prze- 
glądu naszej, rozpoczynającej się na 
właściwą skalę, wszechstronnej pracy 
na morzu — siódmą rocznicę objęcia 
wybrzeża święcimy realnemi czynami, 
a nietylko podnoszącemi ducha obcho- 
dami i uroczystościami. Ta przemiana 
zasadnicza, którą przynosi rok bieżą- 
cy, świadczy najlepiej o uczuciach, ja- 
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nu kolonizacyjnego, do roli, którą już nie- 
jednokrotnie spełniał. 

Z punktu widzenia Polski myśl o udzie- 
leniu jej wyjścia na morze Czarne bez 
posiadania Bałtyku nie może być trakto- 
wana poważnie, przedewszystkiem ze 
względu na odległość morza Czarnego od 
centrów handlu światowego, znajdujących 
się w odległoścb 2—3 dni drogi od Gdy- 
ni, 20 dni zaś od morza Czarnego, nie 
mówiąc o tem, że dojść do tego morza 
możemy tylko przez obszerne, etno$gra- 
ficznie nam obce terytorja, których inte- 
resy kierujących sfer mogą niezawsze 
być zgodne z interesami Polski, 

Myśl o oderwaniu od Rosji Ukrainy 
była poruszana w niektórych środowi- 
skach cudzoziemskich już kilka lat temu 
i prawdopodobnie pewne siły dotąd pra- 
cują w tym kierunku, jednak ta akcja nie 
może mieć nic wspólnego z dostępem 
Polski do morza Czarnego. Jeśli ta myśl 
jest wysuwana, to wyłącznie, jak mówi- 
liśmy wyżej, dla dezorjentowania naszej 
opinji, odwrócenia naszej uwagi od naj- 
bardziej zagrożonych punktów i wprowa- 
dzenia czynników słabości do naszego 
kraju. 

Tak samo przedstawia się teza nie- 
miecka o Kłajpedzie, droga do niej no- 
tabene od najbardziej oddalonych, a naj- 
mniej rozwiniętych pod względem gospo- 
darczym naszych kresów, przy naogół 
niepomyślnej dla Polski konfiguracji stra- 
tegiczno-geograficznej, prowadzi również 
przez obce terytorjum z obcą ludnością. 
Dorzecze Niemna obejmuje tylko część 
ziem polskich, posiadając właściwie dwa 
ujścia — na Królewiec, i drugie skanali- 
zowane na Kłajpedę, przyczem znaczna 
częŚCĆ jej brzegów należy do Prus, znacze- 
nie zaś jej jako arterji komunikacyjnej 
jest bezporównania mniejsze, niż Wisły. 
Połączenia kolejowe z Kłajpedą przez 
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kie żywimy już dziś dla morza, dla 
tego potężnego czynnika dobrobytu 
narodów i hartowania ludzkich cha- 
rakterów. 

„Wiatr od morza' idzie przez całą 
Polskę, jak długa i szeroka. 


Liga Morska i Rzeczna, która od po- 
czątku istnienia niepodległego Pań- 
stwa Polskiego budzi bezustannie du- 
cha morskiego w narodzie i nawołuje 
do czynów na morzu, obecnie w siód- 
mą rocznicę odzyskania dostępu do 
tego morza ma prawo ze słuszną du- 
mą spojrzeć na rezultaty swej pracy 
i propagandy. Jest to nietylko nagro- 
da za jej trudy, ale i zachęta do dal- 
szej działalności. Wchodzimy więc 
w okres nowy, w okres rozszerzenia 
i rozbudowy tego, co już na morzu 
Polska zdziałała. Mamy nadzieję, że 
teraz po wybiciu pierwszego wyłomu 
w murze niezrozumienia wielkich do- 
niosłości zagadnień morskich — z usu- 
nięciem zupełnem tego muru, odgradza- 
jącego nas od szerokiego, wolnego 
Świata, pójdzie już łatwiej. Dążyć bę- 
dziemy do tego wszystkiemi siłami, 
ułając, że spotkamy się — jak dotąd— 
z poparciem całego społeczeństwa. 
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obecną Litwę Kowieńską lub przez Pru- 
sy Wschodnie są mało dogodne. 

Port w Kłajpedzie jest jednym z mniej- 
szych na Bałtyku, jest niedostępny dla 
większych statków, pod wielu względami 
nie może dorównać np. sąsiedniej Liba- 
wie, nie mówiąc o innych portach. 

Przed wojną Kłajpeda żyła z przerób- 
ki drzewa surowego, które nadchodziło 
do niej Niemnem poczęści z obecnych ob- 
szarów Polski. Było to możliwe, gdyż 
Niemcy faworyzowali import drzewa su- 
rowego, utrudniając zapomocą ceł, ta- 
ryf i t. d. import drzewa obrobionego. 
Było to przyczyną powstania w Kłajpe- 
dzie (jak i w Królewcu i Piławie) nader 
licznych tartaków i fabryk przetwórczych. 

Tem dają się objaśnić i sympatje do 
Polski, które się uwidoczniały po wojnie, 
a przed zajęciem Kłajpedy przez Litwi- 
nów. Wówczas przypuszczano, że Polska 
zabezpieczy tartakom w Kłajpedzie od- 
powiednie ilości drzewa-surowca. 

Sytuacja się jednak zasadniczo zmie- 
niła. Polska jest zainteresowana w zby- 
cie drzewa obrobionego, i patrzy na eks- 
port surowca, jako na male necessarium, 
aż póki się nie znajdą kapitały dla zor- 
ganizowania przeróbki drzewa w kraju, 
a w każdym razie nie może być zainte- 
resowana w rozwoju pracujących na jej 
surowcach przetwórczych fabryk w ob- 
cych krajach. 

Przy istnieniu portów na polskiem te- 
rytorjum (Gdynia, Gdańsk, Tczew), Kłaj- 
peda, przy sprzyjających warunkach i 
unormowaniu stosunków z Litwą, mogła- 
by wprawdzie odgrywać pewną rolę w 
handlu północnych połaci Polski (chociaż 
porty łotewskie byłyby bardziej pod 
tym względem dogodnej, lecz ta rola, 
przynajmniej w ciągu najbliższych dzie- 
sięcioleci byłaby nikłą. Natomiast Kłaj- 
peda, jako jedyny port polski, spowodo- 


wałuby zupełną zmianę konfiguracji na- 
szych dróg handlowych, odciągając na- 
sze życie ekonomiczne w kierunku pół- 
nocy, co odbiłoby się fatalnie na stanie 
gospodarczym, przedewszystkiem zachod- 
nich dzielnic Polski i stworzyłoby wyj- 
ście na morze niedogodne i zupełnie anor- 
malne, wbrew czynnikom fizyko-geogra- 
ficznym, które, jeśli mówimy o Polsce, 
wytworzyły sytuację, przy której nasz 
dostęp do morza musi iść w kierunku 
głównej arterji wodnej kraju, to jest w 
kierunku Wisły, obejmującej dorzeczami 
swemi cały kraj. Jeśli dziś Wisła, nie bę- 
dąc uregulowaną, jeszcze nie może być 
wykorzystana całkowicie jako droga ko- 
munikacyjna, jej regulacja i stworzenie 
przez nią dogodnej drogi tranzytowej na 
Wschód nie przekracza naszych możli- 
wości i jest tylko kwestją czasu. 

Z tego wszystkiego wynika, że jedyną 
drogą w kierunku morza jest droga na 
Gdynię, Gdańsk i że żadna inna jej za- 
stąpić nie może. 

Wysuwanie wszelkich myśli o kombi- 
nacjach z Kłajpedą i z innemi portami 
może być porównane z propozycją robio- 
ną człowiekowi, którego pragną zadusić. 
Trzymając stryczek na jeśo szyi, wma- 
wiają weń, aby się zgodził na ściśnięcie 
mu gardła, twierdząc, że jest ono mu 
zbędne i że może on oddychać nietylko 
przez gardło. A gdy on, obałamucony, 
na to się zgodzi, stryczek zaciągną, gdyż 
chodzi właśnie o to, aby zginął. 


Tak się przedstawia obecnie sprawa, 


której nie możemy nazwać inaczej, jak 
walką o Bałtyk, Ta walka trwa, i w niej, 
jako naród i państwo, musimy zwyciężyć, 
niezależnie od tego, co to będzie nas ko- 
sztowało, gdyż to jest kardynalnem za- 
gadnieniem naszego istnienia. 

Jak już wskazywaliśmy, prowadzą wy- 
raźną ofensywę Niemcy, my zaś zajmuje- 
my pozycję tylko obronną, nie mobilizu- 
jąc jednak wszystkich swych sił i, jak się 
mcże wydawać, nie doceniając niebez- 
pieczeństwa, a nic tak nie ośmiela prze- 
ciwnika, jak widoczna bierność, 

W każdym razie Polska nie prowadzi 
odpowiedniej systematycznej kontrakcji, 
społeczeństwo zaś wydaje się być nie- 
przygotowane do tej uciążliwej i być 
może długiej walki, odbywającej się we 
wszystkich dziedzinach życia naszego i 
międzynarodowego. 

Nie będziemy mówili o planie odpar- 
cia powtarzających się ataków. Zwróci- 
my tylko uwagę na nieodzowność uświa- 
domienia sobie konieczności wygrania tej 
walki, co beznadziejne bynajmniej nie 
jest. Przypomnijmy jeszcze raz, że nie 
zwycięża tylko ten, kto nie 
próbuje, i że jedną z zasad morskich 
jest walczyć nawet wówczas, 
gdy sytuacja wydaje się bez- 
nadziejną, gdyż nigdy nie możemy 
wiedzieć, skąd nadejdzie pomoc, która w 
tej lub innej formie zwykle nadchodzi w 
najbardziej krytycznym momencie. 

Innemi słowy, chodzi o przezwyciężenie 
zmęczenia i bierności, o utrzymanie w 
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narodzie wiary w zwycięstwo, wiary w 
pewne aksjomaty życia narodowego. Jed- 
nym z takich aksjomatów jest np. spra- 
wa morska, utrzymanie jedności ducha 
i stałe przeciwdziałanie wszelkim wysu- 
wanym przez naszych współzawodników 
szkodliwym dla nas myślom, o których 
wyżej mówiliśmy, przeciwstawienie się 
tym myślom zapomocą ześrodkowania na- 
szych własnych myśli w kierunku tego, 
jak już mówiliśmy, najważniejszego dla 
naszego kraju zagadnienia. Wyniki walki 
o Bałtyk, o dostęp do morza, są w pierw- 
szym rzędzie zależne od rozwoju naszej 
akcji na morzu, gdyż ta akcja będzie w 
tej walce decydująca. 

Poruszam te sprawy w nadziei, że to 
spowoduje myśl polską do głębszych stu- 
djów nad sprawą morską i znaczenia Po- 
morza dla Polski, o czem zresztą instynkt 
ludu pomorskiego przez usta jego poety 
już sobie wyraźne zdanie wyrobił, 

Niema Kaszub bez Polonji, a 
bez Kaszub Polski. 

Gdy świadomość o tem, że Państwo 
Polskie bez morza istnieć nie może, zo- 
stanie ugruntowana w najszerszych war- 
stwach społeczeństwa, a jednocześnie 
czynniki rządzące będą prowadziły syste- 
matycznie szczęśliwie zapoczątkowaną 
obecnie akcję, — wówczas nic nie roze- 
rwie związku ziemi pomorskiej z resztą 
Polski, i działalność polska na morzu bę- 
dzie mogła się rozwijać pomyślnie. 


JULJAN RUMMEL. 


Zaraz po nadejściu do Gdyni statku „Wilno” (jednego z liczby 5, zakupionych przez rząd we Francji), ludność miejscowa po 
nabożeństwie dziękczynnem udała się gremjalnie na pokład *„Wilna” ze starostą, burmistrzem i organizacjami społecznemi 


ze sztandami na czele. 
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UROCZYSTE POŚWIĘCENIE PIERWSZYCH POLSKICH 


OKRĘTÓW 


Statek Wilno (X) pierwszy przybył do Gdyni. 


Dnia 6 ub. m., w święto Trzech Króli, 
Gdynia przeżyla jedną z tych uroczysto- 
ści, które wypełniają serca ludzkie rado- 
ścią, a dusze chęcią i zapałem do dalszej 
pracy. Dnia tego odbyło się w Gdyni u- 
roczyste poświęcenie zakupionych we 
Francji przecz rząd dla państwowego 
przesiębiorstwa „Żegluga Polska' pierw- 
szych polskich okrętów handlowych: 
„Wilno”. „Kraków, „Poznań”, ,„„Katowi- 
ce' i „Toruń. 

Na uroczystość tę przybył ze stolicy i 
z Pomorza szereg wybitnych przedstawi- 
cieli świata rządowego, sejmowego, in- 
stytucyj społecznych i gospodarczych itp. 
Rząd reprezentował twórca zaczątków 
polskiej floty handlowej, minister przemy- 
słu i handlu inż. Eugenjusz Kwiatkowski. 
Towarzyszyli mu wyżsi urzędnicy tego 
ministerjum z podsekretarzem stanu dr. 
Franciszkiem Doleżalem na czele, a mia- 
nowicie: dyrektor departamentu organi- 
zacyjnego Józeł Kożuchowski, szet sekre- 
tarjatu ministra Czesław Peche, naczel- 
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P. Minister E. Kwiatkowski oraz grupa wyższych urzędników 
ministerjalnych po wyjściu z pociągu, podstawionego do końca 


mola południowego. 


nik wydziału portowego inż. Stanisław 
Łęgowski, radcowie: Aleksander Jackow- 
ski i Feliks Rostkowski, oraz sekretarz 
osobisty ministra J. Barański. 

W uroczystości wzięli także udział m. 
inn.: komisarz generalny Rzeczypospoli- 
tej w Gdańsku min. Henryk Strassburger, 
wojewoda pomorski gen. Kazimierz Mło- 
dzianowski, przewodniczący sejmowej ko- 
misji morskiej pos. J. Załuska, prezydent 
m. Poznania i przewodniczący rady admi- 
nistracyjnej państw. przedsiębiorstwa „Że- 
gluga Polska' Cyryl Ratajski, członkowie 
tejże rady: inż. Antoni Olszewski, Wł. 
Gieysztor, dyrektor przedsiębiorstwa inż. 
Juljan Rummel, starosta morski gen. M. 
Zaruski, burmistrz m. Gdyni Krause, do- 
wódca wojennej floty morskiej komandor 
Unruś, prezes dyrekcji kolejowej w Gdań- 
sku Czarnowski, b. minister przemysłu i 
handlu oraz skarbu inż. Czesław Klarner, 
dyr. K. Hącia, przedstawiciel pomorskiej 
izby przemysłowo-handlowej w Grudzią- 
dzu H. Krupski, dyr. tow. „Wisła-Bałtyk" 


HANDLOWYCH 


inż. [. Nosowicz, generalny dyrektor 
stoczni gdańskiej prof. LL. Noe, członko- 
wie polskiej delegacji do rady portu w 
Gdańsku, kapitan portu w Gdyni Zaleski 
i wielu innych. 

Właściwa uroczystość odbyła się na 
pokładzie statku „Wilno”. Aktu poświę- 
cenia bander dokonał ks. proboszcz Je- 
sionowski, poczem przy dźwiękach hym- 
nu narodowego odbyło się podniesienie 
bandery na maszcie „Wilna”. 

W czasie śniadania, wydanego przez 
dyrekcję przedsiębiorstwa w hali „emi- 
śracyjnej' na terenie portu, po powita- 
niu gości w imieniu ludności miejscowej 
przez burmistrza m. Gdyni Krausego, za- 
brał głos minister przem. i handlu, inż. 
FE. Kwiatkowski, który wygłosił następu- 
jące przemówienie: 

„Dzień dzisiejszy, zbiega się z chwilą 
zamknięcia bilansu za r. ub. 

Rok ten nazwać możemy rokiem wytę- 
żonej, usilnej pracy, pracy skoncentrowa- 
nej, pozytywnej i twórczej. 

Zapasy walut w bankach wykazywały 
w styczniu r. ub. saldo ujemne w sumie 
3 miljonów zł. w złocie, deficyt w na- 
szym budżecie państwowym wynosił 70 
milj, handel i przemysł oraz całe życie 
gospodarcze znajdowało się w upadku. 

I oto w dniu dzisiejszym stoimy wobec 
faktu, że budżet państwowy zamyka się 
istotnie nadwyżką 40 milj., wszystkie po- 
przednie deficyty zostały pokryte, w Ban- 
ku Polskim posiadamy 130 milj. zł. w zło- 
cie w walutach obcych, życie gospodar- 
cze podjęło twórczą i harmonijną pracę. 

Owocem tej pracy jest również obecna 
uroczystość w Gdyni. 


Stajemy z wielką radością wobec czy- 
nu, który jest rezultatem długotrwałej i 
usilnej działalności tych ludzi, którzy ro- 
zumieli doniosłość morza, i od długiego 
już czasu z wytężeniem pracowali dla tej 
idei. 

Drobny ten fakt, którego świadkami je- 
steśmy w dniu dzisiejszym, a mianowicie 
zakupienie 5 okrętów i podniesienie na 
nich bandery polskiej, jest jednak począt- 
kiem naszej pracy twórczej na morzu. Ma 
on doniosłe znaczenie, aczkolwiek, nara- 
zie, jest on tylko posiewem na przy- 
szłość. 

Z uroczystością w Gdyni łączy się sze- 
rcf ważnych momentów. 


P. Minister E. Kwiatkowski na czele orszaku przybyłych gości 


wstępuje na pokład statku „ Wilno”. 


Kpt. M. Stankiewicz, b. komendant statku 
szkolnego „Lwów”, obecnie dowódca okrętu 
handlowego „Wilno”. 


Handel morski i nasza ekspansja na 
morzu stworzą innych ludzi, inne charak- 
tery, stworzą ludzi, zdolnych do dania 
odporu wszelkim trudnościom i przeci- 
wieństwom,—i z tego punktu widzenia pa- 
trzę na dzisiejszą uroczystość. 

Tu powstanie szkoła dla Państwa i dla 
narodu, dla przyszłych pokoleń, Szkoła 
ta wychowywać będzie ludzi silnych i 
zdolnych do czynu. 


Na pokładzie ,,„Wilna”. Grupa oficerów i załogi. 


Nie można zaprzeczyć, że 30 miljonowy 
naród, rozporządzający tyloma surowca- 
mi a nieposiadający własnej floty, traci 
na rzecz obcych tysiące, które powinien 
zachować dla siebie. To też z tego wzglę- 
du należy dzieło rozpoczęte doprowadzić 
do końca. 


Nie wolno ograniczać się tylko do wy- 
dobywania surowców, trzeba je umieć 
przerobić i sprzedać. Inaczej bowiem go- 
spodarstwo społeczne nie będzie się roz- 
wijało i nigdy nie dościgniemy sąsiadów, 
którzy mieli możność nieskrępowanego 
rozwoju oddawna. 


Dalszym czynnikiem, który nadaje spe- 
cjalne piętno dzisiejszej uroczystości, to 
związanie silnemi węzłami polskiego Po- 
morza 2 całym narodem i państwem. 

Jeżeli do tej pory nie mogło być wąt- 
pliwości dla obywateli Rzpl. jak ona 
długa i szeroka, że ziemia ta na wieki 
nierozdzielnie jest związana z państwem 
naszem i jego bytem, to obecnie ta wiara 
musi się wzmocnić, skoro właśnie realne 
wysiłki i wielkie wkłady inwestycyjne 
koncentruje Polska u polskiego wybrzeża 
morskiego. 


Słatek „Poznań” na redzie gdyńskiej. 


Stworzenie floty handlowej oraz kolei 
łączących tę ziemię z macierzą polską, 
będzie pracą dla dobra całego narodu i 
wielu przyszłych pokoleń. 

Za lat kilka nasza skromna dziś flaga 
powinna się pomnożyć kilkakrotnie. 

W tym celu, ci, którzy zadanie to po- 
dejmą, muszą się mu oddać, z całym po- 
czuciem odpowiedzialności i całem ser- 
cem. 

Organizacja naszej floty handlowej mu- 
si promieniowacć siłą twórczą na całe pań- 
stwo i cały naród, stwarzając kadry tak 
ideowe, tak przepojone ambicją wielkiego 
zadania, jak ci, którzy ongiś tworzyli zrę- 
by organizacyj wojskowych, jeszcze pod 
uciskiem zaborców. 

I dlatego też wielką wagę należy przy- 
wiązywać do tego, aby wszystkie siły 
narodu zespoliły się w pracy dla tego 
wielkiego dzieła", 

Przemówienie swe zakończył p. mini- 
ster złożeniem życzeń dla nowopowstałej 
tloty oraz przekazaniem p. C. Ratajskie- 
mu, jako przewodniczącemu rady admi- 
nistracyjnej przedsiębiorstwa, 5 nowoza- 
kupionych okrętów. 

Przemawiali następnie pp.: prezydent 
m Poznania C. Ratajski, poseł J. Zału- 
ska, inż. Nosowicz. 

Po śniadaniu p. minister oraz zaprosze- 
ni goście dokonali objazdu portu na ho- 
lowniku „Ursus'. 


„ŻEGLUGA POLSKA” 
MA OTRZYMAĆ TRANS- 
PORTOWIEC WOJSKOWY 

„WARTA”. 


Stan posiadania świeżo zorganizo- 
wanego państwowego przedsiębiorstwa 
„Żegluga Polska" ma się powięk- 
szyć niebawem o jeszcze jeden okręt han- 
dlowy. Rząd nosi się bowiem z zamia- 
rem przekazania przedsiębiorstwu tran- 
sportowca wojskowego „Warta'. Jest to 
okręt o pojemności około 4.000 tonn. 
Przewoził on dotychczas głównie materja- 
ły wojenne na potrzeby armji z Francji 
do Gdańska. 

„Warta” stoi obecnie w stoczni gdań- 
skiej, celem przeprowadzenia drobnego 
remontu i napraw. 

Z chwilą uzyskania takiej jednostki 
transportowej, działalność przedsiębior- 
stwa „Żegluga Polska" zrobiłaby nowy 
znaczny krok naprzód. 


PIERWSZE W POLSCE STAROSTWO MORSKIE 


(WYWIAD ZE STAROSTĄ MORSKIM, P. GEN. M. ZARUSKIM) 


Starosta morski, gen. Marjusz Zaruski. 


Redakcja „Morza” zwróciła się do p. 
gen. Marjusza Zaruskiego, pierwszego 
w Polsce starosty morskiego, z prośbą 
o scharakteryzowanie celów i zadań tego 
nowego, świeżo zorganizowanego staro- 
stwa. Wyjaśnienia, udzielone nam łaska- 
wie przez p. generała 'Zaruskiego, brzmią 
jak następuje: 

— W jakim celu powołane zostało do 
życia starostwo morskie? — zapytaliśmy 
na wstępie rozmowy. 


— Rząd doszedł do przekonania, — 
brzmiała odpowiedź — że zarządzanie 
tym, tak ważnym dla Polski, skrawkiem 
ziemi, będącym w przededniu iście ame- 
rykańskiego rozwoju, wymaga blizkiego 1 
bezpośredniego kontaktu z wybrzeżem. 
Administracja na odległość z Warszawy 
nie daje dobrych wyników. Trzeba było 
stworzyć stanowisko i obsadzić je przez 
człowieka, który z ramienia Rządu bę- 
dzie mógł wykonywać władzę bezpośred- 
nio na miejscu. 


— Jaki będzie zakres działania staro- 
stwa morskiego? 


— Będzie to starostwo, wyposażone 
w szersze uprawnienia, niemające u nas 
do tej pory żadnego precedensu. A więc 
starosta morski będzie posiadał szereg 
uprawnień, nadanych mu przez poszcze- 
gólnych ministrów, zainteresowanych w 
administracji wybrzeżem morskiem. 
zakresie spraw morskich i budowy por- 
tów starosta morski zostanie wyposażony 
w pewne uprawnienia przez ministra 
przemysłu i handlu, w zakresie budow- 
nictwa rządowego, budowy i utrzymania 
szos i dróg komunikacyjnych i t. p. — 
przez ministra robót publicznych, w za- 
kresie regulacji letnisk i terenów pod nie 
przeznaczonych — do pewnego stopnia 
przez ministra reform rolnych, dalej w 
zakresie rybactwa przez ministra rol- 


nictwa, wreszcie w zakresie spraw cel- 
nych przez ministra skarbu. 

Praca moja, jak z tego wynika, będzie 
duża i odpowiedzialna. 

— Czy mógłby Pan Gęnerał w przybli- 
żeniu określić, w jakim -kierunku zamie- 
rza rozwinąć swą działalność w najbliż- 
szym czasie? 

— Program swych prac mógłbym po- 
dać bardzo szeroki, ale na jego wykona- 
nie potrzeba wiele czasu i wielu wysił- 
ków. 

Określę narazie tylko zadania, które 
w danym momencie uważam za najpil- 
niejsze. Są to zadania w zakresie: budo- 
wy portu, rybactwa. rozbudowy miasta 
Gdyni, wreszcie założenia racjonalnych 
letnisk i kąpielisk morskich. W tych 
czterech zagadnieniach  streszczają się 
moje plany na najbliższą przyszłość, 

Przechodząc teraz do bliższego omó- 
wienia tych zadań, muszę przedewszyst- 
kiem scharakteryzować zakres swych 
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przyszłych prac, związanych z budową 
portu w Gdyni oraz urządzeń morskich 
na wybrzeżu. Jeżeli chodzi o budowę 
portu, umowa zawarta z konsorcjum fran- 
cusko-polskiem określa dostatecznie wa- 
runki pracy i terminy ich ukończenia. 
Terminów tych konsorcjum zresztą ściśle 
dotrzymuje, a nawet roboty zakreślone 
planem na rok 1926 zostały ukończone 
przed Nowym Rokiem. Zadaniem mojem 
będzie nietylko czuwać nad całością tych 
spraw i — jeśli się da — przyśpieszyć 
pracę, tak, ażeby port był ukończony nie 
w roku 1930, a przynajmniej w 1929 — 
lecz również poczynić konsorcjum wszel- 
kie ułatwienia w jego pracach, tak, aże- 
by mogły one odbywać się bez przeszkód 
i w tempie najszybszem. Następnie, je- 
żeli już mówię o moich zamierzeniach 
w tej dziedzinie, muszę dodać, że będę 
się starał usunąć przeszkody utrudniają- 
ce intensywny ruch statków w Gdyni. 
Zamierzam również przeprowadzić u- 
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porządkowanie spraw, związanych z hy- 
drografją i locją naszych wybrzeży. Przy- 
kład: latarnie morskie znajdują się do- 
tychczas w kompetencji ministerjum 
przemysłu i handlu, wszelkie zaś znaki na 
morzu należą do ministerstwa spraw woj- 
skowych; uważam, że należy te obydwa 
działy skoncentrować w jednym ręku i 
będę do tego dążył. 

W związku z tem mam zamiar dołożyć 
wszelkich starań, ażeby obowiązujący 
obecnie na naszem wybrzeżu system zna- 
ków morskich niemiecki zmienić na 
szwedzki. Wprawdzie system niemiecki 
nie jest gorszy od szwedzkiego, ale chodzi 
mi o to, ażeby w ten sposób podkreślić, 
że ta część wybrzeża stanowi odrębną ca- 
łość i nie ma nic wspólnego z wybrzeżem 
niemieckiem. Dotychczas bowiem, poczy- 
nając od Hamburga, a kończąc na Kłaj- 
pedzie, wzdłuż całego wybrzeża ciągną 
się znaki jednolite. 

Poza tem bezwarunkowo mam zamiar 
jak najrychlej uruchomić istniejące dziś 
na papierze, a będące w stanie zupełnej 
ruiny stacje ratunkowe na naszem wy- 
brzeżu. 

W sprawie rozwoju rybactwa zamiary 
moje idą w kierunku następującym: je- 
stem osobiście przekonany, że nasze ry- 
bactwo morskie jest obecnie w okresie 
upadku, dołożyć więc chcę wszelkich sta- 
rań, ażeby wyprowadzić je z wód przy- 
brzeżnych na pełne morze i w ten sposób 
dać mu możliwość wszechstronnego roz- 
woju. Mówiąc o zorganizowaniu poło- 
wów na pełnem morzu, mam na myśli 
mielizny bałtyckie, Sztolpską i Środko- 
wą, dalej duńskie Dogerbank, potem mo- 
rze Północne aż do wybrzeży Islandji. Do 
tego nieodzowną rzeczą jest stworzyć no- 
woczesną flotyllę tak zwanych trawlerów 
i dryferów, statków rybackich, zdolnych 
odbywać połowy na pełnem morzu, oraz 
transportowców rybnych, które dowozi- 
łyby plony tych połowów do Gdyni. 

Jest również rzeczą konieczną wybu- 
dowanie w czasie najbliższym chłodni 
w Gdyni i w Warszawie, czem, nawiasem 
mówiąc, postarałem się już zaintereso- 
wać odpowiednie sfery, z czasem zaś tak- 
że w innych miejscowościach Polski, Wa- 
gony-chłodnie mam już obiecane przez 


ministra komunikacji. Rybacy, o ile z roz- 
mów z nimi mogłem wywnioskować, chęt- 
nie odnoszą się do tej myśli. Jakie zaś 
znaczenie miałoby to dla całego kraju, to 
należy przypomnieć, że samych śledzi 
Polska kupuje co roku za 50 miljonów 


L złotych! 


Pragnę również, i żywię nadzieję, że 
mi się to uda, stworzyć dla rybactwa, 
pracującego na pełnem morzu, bazę — 
przystań jak najbliżej mielizn bałtyckich, 
to jest w pobliżu granicy niemieckiej ko- 
ło Karwi, ponieważ dzisiaj od Stolpmiin- 
de aż do Helu niema ani jednej przysta- 
ni, gdzie mniejsze statki w razie burzy 
mogłyby znależć schronienie. 

Jednem z najważniejszych zadań, któ- 
re lata najbliższe postawią przed nami, 
będzie rozbudowa miasta Gdyni. Zadanie 


to będzie musiał spełnić — rzecz oczy- 
wista, przy moim współudziale i pomo- 
cy — miejscowy samorząd. W tym wy- 


padku konieczną jest pomoc ze strony 
Rządu, nie można bowiem pomyśleć 
o rozpoczęciu budowy nowoczesnego du- 
żego, portowego miasta, bez większej po- 
życzki, $warantowanej przez państwo. 

Przy budowie gmachów, zwłaszcza rzą- 
dowych, będę dążył do tego, ażeby pro- 
jektowane one były nie dla Gdyni dzi- 
siejszej, ale dla Gdyni za lat dwadzieścia, 
t. zn. odpowiednio wielkie i estetyczne. 
A jeżeli narazie zebraknie funduszów, bę- 
dziemy budowali częściami, zaczynając 
chociażby od '/a, 

Zaznaczę, że w Gdyni, jako mieście 
portowem, musi powstać nowocześnie u- 
rządzona dzielnica robotnicza. 

Trzeba ją zbudować, gdyż dziś robot- 
nicy żadnych siedzib nie mają. Mieszkają 
przeważnie w Wejherowie, skąd codzień 
do pracy jeżdżą pociągami, 

Stosunki prawne w zakresie terenów są 
obecnie zagmatwane, sądzę jednak, że 
w krótkim czasie da się również i tę prze- 
szkodę usunąć, ? 

Wybrzeże naszego morza musi być po-| 
zatem wyzyskane dla celów letnisko- 
wych i kąpieliskowych. Ludność Rzeczy- 
pospolitej, żyjąca zdala od morza, musi 
tutaj to morze poznać, zbliżyć się do nie- 
$o i zacząć je rozumieć, odczuwać jego 
potrzeby. 
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Mam zamiar zasadniczo przenieść 
wszystkie letniska i kąpieliska na półwy- 
sep Helski. Cały ten półwysep powinien 
być rozplanowany i urządzony jako wiel- 
kie nowoczesne letnisko, do czego zre- 
sztą ma wszelkie przyrodzone warunki. 
Gdynia, jako miasto portowe, nie ma naj- 
mniejszych widoków na rozwinięcie swe- 
go charakteru jako miejscowości letnisko- 
wej. : 

Nie mogę powstrzymać się od jeszcze! 
jednej uwagi. Oceniając znaczenie yach- 
tingu morskiego, jako bardzo silnego środ- 
ka propagandy czynnej, mającego znacze- 
nie nietylko moralne i wychowawcze 
ale nawet polityczne, będę popierał 
wszelkie usiłowania, dążące do rozwoju 
sportowego żeglarstwa morskiego. Trze- 
ba koniecznie stworzyć w Polsce atmo- 
sferę morza, która dopiero pozwoli zu- 


pełnie je opanować. £J 


Nadmienię jeszcze, że wszelkie poczy- 
nania społeczne o charakterze kultural- 
no-oświatowym znajdą we mnie gorącego 
rzecznika i obrońcę. Wobec bałamuce- 
nia ludności różnemi niegodziwemi środ- 
kami pracę w tym kierunku uważam za 
konieczną. 


— Kiedy Pan Generał obejmuje swo- 
je stanowisko? 


— Jeszcze nie wiem, ale myślę, że już 
w ciągu lutego znajdę się na stałe 
w Gdyni. 

— Jeszcze jedno pytanie. Czy określo- 
ne już zostały granice starostwa mor- 
skiego? 

— Owszem. Granica starostwa mor- 
skiego biec będzie wzdłuż naszego wy- 
brzeża w oddaleniu jakichś 10 kilome- 
trów, poczynając od granicy Gdańska, aż 
do granicy niemieckiej. Do starostwa 
morskiego włączone zostaną — rzecz pro- 
sta — wody terytorjalne polskie, które, 
jak wiadomo, ciągną się pasem 6-kilome- 
trowym wzdłuż wybrzeży. 

Na zakończenie pragnę dodać, że jeże- 
li plan, który wyżej miałem sposobność 
dość zresztą pobieżnie naszkicować, uda 
mi się zrealizować, będę uważał chwilę 
taką za jeden z najszczęśliwszych momen- 
tów w swem życiu, 


MIĘDZYNARODOWA RADA DLA BADAN MORZA 


Sprawa badań morza była już oddaw- 
na przedmiotem rozważań nietylko uczo- 
nych, ale też i władz wszystkich państw 
interesujących się marynarką lub wyzy- 
skaniem naturalnych bogactw morskich. 

Już przed zgórą pięćdziesięciu laty, 
kiedy rozpoczął się okres bardzo inten- 
sywnego rybołówstwa, powstało pytanie, 
czy zapas ryb w oceanach jest tak wiel- 
ki, iż człowiek nie może go wyczerpać, 
czy też powoli musi się zmniejszać ilość 
ryb, a wkońcu może przyjść moment, w 
którym morza staną się zupełną pustynią. 
Wybrano wówczas komisję, w której 
uczestniczyli uczeni z różnych krajów po- 
chodzący, przewodnictwo zaś powierzo- 
no znakomitemu badaczowi Huxleyowi. 
Komisja ta orzekła, iż człowiek nie jest 
w stanie zmienić ilości ryb w morzach 
temi środkami, jakie ma do rozporządze- 
nia. Ta komisja to jedna z pierwszych 
prób międzynarodowego badania morza 

Ale czasy się zmieniły. Technika rybo- 
łówstwa ogromnie się rozwinęła, zasto- 
sowano statki parowe lub motorowe do 
celów rybackich, a co najważniejsza, po- 


I JEJ DZIAŁALNOŚĆ 


częto organizować rybołówstwo tak, iż z 
drobnego przemysłu domowego stało się 
ono przemysłem fabrycznym. Skutki tego 
rozwoju odrazu dały się odczuć; pewne, 
bardzo cenne i dobre gatunki ryb zaczęły 
śinąć a połowy ogólne stały się mniej- 
sze. Równocześnie zaś wzrosło zapotrze- 
bowanie ryb morskich na rynkach i tar- 
gach lądowych, gdyż niemi zastępowano 
brak mięsa, coraz to drożejącego. Pod- 
niosły się więc głosy, iż należy lepiej 
morze wyzyskać, ochronić je od gospo- 
darki rabunkowej i podnieść stan ilościo- 
wy ryb w niem żyjących. Okazało się 
jednak odrazu, iż przeprowadzenie które- 
gokolwiek z tych zadań da się dokonać 
jedynie wówczas, kiedy zbadamy warun- 
ki życia ryb morskich; do tego celu dojść 
można jednak tylko znając całość warun- 
ków i to zarówno chemicznych i fizycz- 
nych, jak odnoszących się do życia zwie- 
rząt morskich wogóle. Wypłynęła więc 
konieczność naukowych badań oceanów. 

Zadania, łączące się ze zbadaniem ży- 
cia w oceanach, okazały się wkrótce tak 
ogromne i tak kosztowne, że przerastały 
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miarę sił i środków poszczególnych 
państw, tem więcej, że natura wielu py- 
tań prowadziła z konieczności do współ- 
pracy kilku narodów. Tak np. zbadanie 
wędrówek śledzi, których drogi prowa- 
dzą poprzez wody kilku państw, musiało 
nasuwać jako konieczność współpracę 
naukową większej ilości krajów. 

Aby ten cel osiągnąć, zorganizowano 
instytucję międzynarodową, t. zw. Mię- 
dzynarodową stałą radę dla badań mo- 
rza (Conseil permanent internationa] pour 
lexploration de la mer) z siedzibą w Ko- 
penhadze. Przystąpiły zaś do tej organi- 
zacji, przed laty dwudziestu pięciu po- 
wstałej, wszystkie państwa leżące nad 
brzegami Atlantyku i Bałtyku; nie nale- 
żą do niej dotychczas tylko państwa śród- 
ziemnomorskie, ale i te w ostatnich cza- 
sach zaczynają interesować się pracami 
rady. 

Organizacja tej rady jest bardzo pro- 
sta. Każde z państw ustanawia jednego, 
lub najwyżej dwóch delegatów, którym 
może dodać do pomocy rzeczoznawców. 
Ci zjeżdżają się corocznie zazwyczaj w 
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„Skagerak”, szwedzki okręt badawczy. 


siedzibie rady, t. j. w Kopenhadze, przed- 
stawiają sprawozdanie z tego, co się w 
danym kraju zrobiło dla badań morza, 
układają program prac na rok następny, 
polecają wykonanie pewnych prac albo 
pewnym państwom (za ich zgodą), albo 
też. pewnym osobom, organizują wspól- 
ną pracę większej ilości krajów a wre- 
szcie zajmują się publikacją rezultatów 
badań. 

Aby tok pracy przyśpieszyć, zorganizo- 
wano w zeszłym roku całą Radę na no- 
wych zasadach. Podzielono ją na kilka 
komisyj, utworzonych albo dla określo- 
nych części mórz europejskich, albo też 
dla specjalnych problemów do zbadania. 
Tak powstały następujące komisje: 

Komisja Morza Północnego; Komisja 
Bałtycka, obejmująca Bałtyk oraz Katte- 
gat, Skagerak i Bełty; Komisja Północ- 
no-Zachodnia, obejmująca teren, którego 
centrum stanowi Islandja i wyspy Faro- 
er; Komisja Północno-wschodnia obejmu- 
jąca głównie morza norweskie; Komisja 
Atlantycka, obejmująca stoki Atlantyku 
aż do brzegów afrykańskich, 

Prócz tych, regjonalnych komisyj ist- 
nieje komisja hydrograficzna, której za- 
daniem jest dbanie o prace, mające zwią- 
zek ze zbadaniem warunków fizycznych 
i chemicznych morza; komisja planktono- 
wa, badająca drobny świat istot, stano- 
wiących pokarm ryb; komisja limnologicz- 
na, badająca ryby wędrujące do rzek z 
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morza oraz te wszystkie zjawiska w wo- 
dach lądowych, które pozostają w związ- 
ku z życiem w morzu. Wreszcie osobna 
komisja statystyczna zbiera statystykę ry- 
backą wszystkich krajów, należących do 
rady. 

Rezultaty badań publikuje się w sze- 
regu wydawnictw, z których ogólnem, a 
zawierającem też literaturę do badań mo- 
rza, jest „Journal du Conseil", wycho- 
dzący od zeszłego roku. 

Prace, wykonywane przez radę, bywa- 
ją często podstawą do konwencyj mię- 
dzynarodowych. Tak np. w zeszłym ro- 
ku ustalono czasy i tereny ochronne dla 
fląder na morzu Północnem, Często zaś 
badania w jednych krajach prowadzone 
mogą być zużyte w innych krajach i stać 
się nawet naukową podstawą prawo- 
dawstwa. Tak np. obecnie specjalne 
komisje rady badają sieci ciągnione po 
dnie (t. zw. cezy lub metryce albo traw- 
le) a mające urządzenia, które dozwala- 
ją na połów jedynie tylko większych ryb, 
oszczędzają zaś drobniejszy narybek. Je- 
śli okażą się praktycznemi te modele sie- 
ci, które bada komisja, to być może, iż 
zostaną one wprowadzone obowiązkowo 
do rybactwa, celem ochrony stanu ryb 
we wszystkich krajach, za ich uprzednią 
zgodą. 

Rada dopomaga też lub organizuje sa- 
modzielne badania. Jest w jej siedzibie 
laboratorjum do badań, są fachowcy, któ- 
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rzy albo wykonywują prace polecone 
przez radę, albo sprawdzają przyrządy 
do badań, albo też zestawiają statystykę, 
słowem, wykonywują to, co może być 
podstawą do prac, prowadzonych na te- 
renach poszczególnych krajów. 

Rzecz prosta, że organizacja takich 
prac, a zwłaszcza publikacja rezultatów, 
musi dość dużo kosztować; to też wszyst- 
kie kraje płacą wkładki roczne, służące 
na pokrycie wydatków. 

Od lat trzech i Polska należy do tej or- 
ganizacji. Z początku brała udział jako 
gość, jod roku bieżącego zaś jest już 
członkiem z pełnemi prawami. Za zgodą 


wszystkich państw przyznano Polsce 
wkładkę roczną ulgową; podobnie jak 
Belgja, Portugalja i Finlandja, Polska 


płaci rocznie 5000 kor., zamiast 10000 lub 
20000 płaconych przez inne państwa. 

Rzecz prosta, że stanowisko Polski w 
tej międzynarodowej radzie zależeć mu- 
si w znacznym stopniu od wydajności na- 
szej pracy. Mając mały tylko skrawek 
morza, jako wyjście na Świat szeroki, po- 
winniśmy starać się, aby wyzyskać go 
jak najenergiczniej. Praca zaś naukowa 
nad morzem i jego właściwościami może 
się odbywać nawet wówczas, kiedy tak 
mały kawałeczek brzegu, jak nasz, jest 
do dyspozycji, bo dla badań naukowych 
stoi cały świat do dyspozycji. Do dziś 
dnia jeszcze nie weszliśmy w okres pla- 
nowej i energicznej pracy naukowej nad 
morzem. Wprawdzie delegat Polski co- 
rocznie przedstawia na posiedzeniach 
prace polskich badaczy, mające znacze- 
nie ogólne; wprawdzie w publikacjach 
rady Polska ma stanowisko, choć skrom- 
ne, lecz poważne; wprawdzie w statysty- 
ce morskiego rybactwa Polska jest 
uwzględniona ze swym dorobkiem, — ale 
to jeszcze nie wystarcza! Musimy praco- 
wać usilniej i przynajmniej nasze wody 
poznać dokładniej, niż to czynimy obec- 
nie. 

Jeszcze nas nie stać na wielki: statek 
badawczy, jeszcze nasze Morskie Labora- 
torjum Rybackie na Helu jest w zacząt- 
ku, jeszcze nie zorganizowaliśmy badań 
hydrograficznych, lecz mnożą się oznaki, 
że dobrej woli do pracy nie brak. 

Kiedy zaś u nas sztab łachowców, z 
których kilku dopiero się kształci, zaj- 
mie się pracą, kiedy wszystkie władze 
dopomogą nam do badań naukowych — 
Polska stanie w rzędzie narodów, dba- 
jących naprawdę o swoje morze i wów- 
czas jej stanowisko w międzynarodowej 
radzie stanie się silniejsze i odpowie do- 
piero wielkości i sile Państwa Polskiego. 


Prof. dr. MICHAŁ SIEDLECKI 
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Przekrój wzdłużny statku handlowego „Poznań”, należącego do państw. przedsiębiorstwa „Żegluga Polska”. 
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PODRÓŻ KSIĘCIA DE CONTI DO POLSKI 


Kom. St. Frankowski, bawiąc we 
Francji, wynalazł szereg dokumentów hi- 
storycznych, które dały mu możność od- 
tworzenia wypadków bardzo mało nam 
znanych, związanych z podróżą do Gdań- 
ska obranego na Króla Polskiego kaięcia 
de Conti. 

Ta karta historji jest tem bardziej 
interesująca, że eskadrę prowadził znako- 
mity admirał francuski Jean Bart. 

Niech nasi czytelnicy uważnie prze- 
czytają pracę p. Kom. St. Frankowskiego, 
porównywując ówczesną sytuację politycz- 
ną z późniejszą i zastanowią się nad ów- 
czesną sytuacją w Polsce, która miała swym 
wyniku zawładnięcie' Polską przez dy- 
nastję niemiecką, którą podtrzymywał 
i Gdańsk, zawsze sojusznik Niemiec. 

Już mówiliśmy w „MORZU" o wy- 
padkach roku 1734, gdy Polska sily mor- 
skiej nie miała, a Francja swej na pomoc 
nie przysłała, być może pomna doświad- 
czenia roku 1696. 

| był rok 1772. 


17 czerwca 1696 roku, zmarł król pol- 
ski, Jan Sobieski. Agonja nastąpiła w pa- 
łacu Wilanowskim w obecności królo- 
wej Marysieńki, prałata Polignac'a i bi- 
skupa Płockiego. 

O tym doniosłym fakcie, zostały wnet 
powiadomione dwory  cudzoziemskie i 
znowu rozpoczęła się gra o równowagę 
polityczną przez obsadzenie tronu pol- 
skiego. O przewagę ubiegali się w szcze- 
gólności: Bourboni i Habsburgowie. 

Pełnomocnik Bourbonów, w następują- 
cy sposób informował swego pana o z$go- 
nie króla Jana: 

„Ten książę krwi, który skonał na mo- 
ich rękach, w otoczeniu całej swej świ- 
ty, od czterech dni, spuchł do rozmiarów 
fantastycznych. Przedwczoraj król dostał 
gorączki, a dzisiaj o godzinie 5 ppoł. gdy 
królowa, biskup Płocki i ja rozmawiali- 
śmy z nim, dostał on” ataku apopleksiji. 
Wnet namaszczono go olejami świętemi, 
a gdy około 7-ej powrócił do przytomno- 
ści, skorzystał z chwili zesłanej mu przez 
Boga i wyspowiadał się, zachowując 
wszelkie przepisy, poczem oczekiwał ko- 
munji świętej, o którą sam się upominał, 
lecz wkrótce apopleksja się wzmogła z 
taką siłą, że nie było już sposobu urato- 
wać go . 

Zaraz po śmierci króla, Polignac na- 
wiązał bliższy kontakt ze stronnictwem 
francuskiem, które uzależniło popieranie 
kandydatury księcia francuskiego od 
spełnienia trzech warunków: 

1) Obsadzenia wnet po dojściu do ko- 
rony — nieobsadzonych dotychczas sta- 
nowisk, ewetualnie i tych, które się o- 
swobodzą do chwili elekcji. 

2) Złożenia przysięgi, jeszcze przed so- 
lenną przysięgą zachowania wszelkich 
pacta-conwenta. 

3) Wysłania do Gdańska znacznej su- 
my pieniężnej do dyspozycji stronnictwa 
na chwilę elekcji. 

Pierwsze instrukcje Ludwika XIV, zale- 
cały Polignac'owi nie angażować się <co 
do książąt francuskich, a popierać kan- 
dydatury dwóch młodszych Sobieskich, 
ewentualnie taką, któraby się przeciwsta- 
wiła wpływom austrjackim. Starszy z So- 
bieskich — Jakób został wykreślony z li- 
sty kandydatów, za swoje sympatie do 
Habsburgów i za ożenienie się z księż- 
niczką Palatyńską — Neuburską. Kan- 
dydatury zaś Aleksandra i Konstantego 
były popierane z warunkiem, że ten, któ- 
rego obiorą, poślubi córkę księcia Conti. 

Na tej podstawie doszło do porozumie- 
nia z królową matką, która zobowiązała 
się również w razie niepowodzenia So- 
bieskich, popierać kandydaturę księcia 
francuskiego. Zaawansowano jej z tej 
racji — 100,000 liwrów, a książę Konde- 
usz, kandydat najwięcej popierany przez 


Ludwika, w razie niepowodzenia Sobie- 
skich — obiecywał wypłacić po swoim 
wyborze jeszcze 800,000 liwrów. 

Los był srogi dla Sobieskich i nie 
zważając na pewne ich prawa dziedzicz- 
ne oraz zasługi ojca, pousuwał ich od tro- 
nu, co spowodowało wysunięcie kandy- 
datur całego szeregu obcych książąt krwi. 
Ludwik XIV wysunął również kandyda- 
tury trzech swoich krewnych: 

1. Monsieur le Prince (Heuri Jules de 
Bourbon prince du Conde). 

2. Monsieur le Duc (Louis de Bourbon). 

3. Le prince de Conti (Francois Louis 
de Bourbon). 

Po bliższem zastanowieniu się nad kan- 
dydatami, obawiano się, że szlachta pol- 
ska przeniesie na pierwszego z nich — 
antypatję, którą, podczas dwóch poprzed- 
nich elekcyj obdarzała ojca jego, zwane» 
go Wielkim Kondeuszem. 

Kandydatura duc'a de Bourbon, przed- 
stawiała również trudności, ponieważ je- 
$o małżonka „Mademoiselle de Nautes" 
nie była córką legalną, lecz ulegalizowa- 
ną Ludwika XIV. Wielu polaków dało do 
zrozumienia, że nie zechcą uznać za kró- 
lową — córkę nieprawego łoża. W Pol- 
sce, dzieci nieprawne nie posiadały wów- 
czas żadnych praw, nawet królewskie 
nieślubne dzieci nie uzyskiwały przywile- 
jów szlacheckich. 


Pozostawała więc kandydatura księcia 
Conti, który cieszył się sympatją i sza- 
cunkiem polskiej magnaterji. 

Dla przeprowadzenia tej ostatniej kan- 
dydatury prałat Polignac wymagał, aby 
przysłano mu 1.000.000 dukatów. Zapew- 
ne przesadzał on chciwość polską, lecz 
pragnąc dojść do celu szedł na wszelkie 
ustępstwa, nie uważając wymagań stron- 
nictw za zbyt wygórowane. 

W istocie były one znikome w porów- 
naniu z wymaganiami, uznanemi przez 
Karola IX (króla Francji) podczas wybo- 
ru Henryka Walezjusza. Wówczas przyo- 
biecano Polsce związek obronno-zaczep- 
ny na wieczne czasy, utrzymanie w Pol- 
sce 4,000 piechoty gaskońskiej, utrzyma- 
nie floty na morzu Bałtyckiem, a także 
przekazanie 3,000,000 dukatów na zapła- 
cenie długów państwowych. 

Ludwik XIV uważał żądania Polignac'a 
za wygórowane, jednakże zapewniał, że 
gdyby nie wojna, którą prowadził z Ho- 
lendrami, chętnieby zaawansował żądaną 
kwotę, Jednocześnie nakazywał Poligna- 
c'owi nie dawać żadnych zobowiązań, co 
do osoby samego księcia Conti, który 
przebywał wówczas na Węgrzech i był 
stamtąd zawezwany przez Ludwika. 

Walka o tron polski polegała na tem, 
które ze stronnictw więcej pieniędzy wy- 
łoży, to też Ludwik XIV przesyłał do 
Gdańska listy wymienne, płatne w końcu 
listopada; książę Conti również sprzeda- 
wał pośpiesznie swe dobra i opłacał wy- 
magśania Polignac'a. 

Wkrótce stronnictwo niemieckie zaczę- 
ło tracić podstawę, z czego skorzystał 
Polignac, aby zawrzeć umowy z ludźmi 
wpływowymi, jak senatorowie i więksi 
maśnaci. 

Bezkrólewie doprowadziło do rokoszu 
Baranowskiego, podczas którego  Poli- 
śnac'wi udało się zebrać sejmik w Płoni- 
nie (na Litwie), który pierwszy wypowie- 
dział się za kandydaturą księcia Conti. 
Poczem stronnictwo księcia zaczęło szyb- 
ko zyskiwać zwolenników i wkrótce Po- 
lignac mógł donieść Ludwikowi, że ksią- 
żę może już liczyć na poparcie Małopol- 
ski i Litwy. Nieco później kandydatura 
księcia stała się popularna i w Wielko- 
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polsce; był to doniosły sukces, gdyż Wiel- 
kopolska liczyła większą ilość woje- 
wództw. Co zaś do Prus Królewskich to 
i tam stronnictwo księcia zwyciężało, i 
w rezultacie doszło tam do podpisania 
specjalnej umowy. Opierały się temu je- 
dynie: Gdańsk, Elbląg i Toruń. 

Fakt podpisania umowy miał doniosłe 
znaczenie, ponieważ liczba protestantów 
w tym kraju była znaczna i można było 
się obawiać, że książę francuski i kato- 
licki nie zyska wśród nich sympatji. 
Oprócz tego był to kraj żyzny i bogaty, 
zamieszkały przez trzech wojewodów, 8 
senatorów i przeszło 12,000 szlachty. Naj- 
lepsze fortece i jedyne porty morskie Pol- 
ski znajdywały się w tej części kraju. By- 
ły one niezbędne dla kandydata francu- 
skiego, gdyż w razie podwójnej elekcji 
ziemie cesarza i elektora Brandenbur- 
skiego zostałyby zamknięte dla przejazdu 
kandydata francuskiego. 

W dwa tygodnie potem, podobne umo- 
wy zostały podpisane ze szlachtą polską 
i litewską, 

Sprawy posunęły się tak daleko, że 
król Ludwik uznał za stosowne wydele- 
gować do pomocy Polignac'owi specjal- 
nego delegata w osobie prałata Chateau- 
neuf, W Łowiczu nastąpiło pierwsze spot- 
kanie Chateauneuf z Radziejowskim, pod- 
czas którego omówiono dalszy plan dzia- 
łania. Radziejowski upewniał, że kandy- 
datura księcia Conti posiada wszelkie 
szanse, obawiano się tylko, że Jakób So- 
bieski, będąc w kraju, może się oprzeć 
o wojsko i ogłosić się królem. Wobec te- 
go zwolennicy księcia Conti wymagali, 
by książę niezwłocznie przyjeżdżał do 
Polski, 

3 maja 1697 roku prałaci Polignac i 
Chateauneuf wysłali depeszę do księcia 
Conti, treści następującej: 

„Nigdy nie odważylibyśmy się udzielać 
wskazówek Waszej Książęcej Mości, co 
do jego wyjazdu, lecz nie ośmielamy się 
pozostawiać Jego w nieświadomości, co 
do gwałtownych życzeń Jemu najwięcej 
oddanych sług, którzy jednogłośnie pro- 
szą, by Wasza Książęca Mość nie odkła- 
dając, wyruszył w podróż, aby objąć 
władzę królewską wnet po elekcji. 

„Należy się obawiać wojny domowej, 
która może powstać, o ile jakiś niefortun- 
ny kandydat wyruszy na Kraków, aby 
tam się koronować. 

„Inni znowu obawiają się rozterek, któ- 
re zazwyczaj są skutkiem intryg magna- 
terji, gotowej poświęcić dobro Ojczyzny 
dla swych własnych korzyści lub ambicji. 
Tem właśnie tłumaczą się podwójne elek- 
cje za czasów Batorego i Zygmunta. 

„Zwolennicy Księcia zapytują, czy Je- 
go Królewska Mość nie mógłby oddać 
do dyspozycji Waszej Książęcej Mości, 
floty prowadzonej przez pana Jana Bart, 
aby przybyć na Bałtyk i pozostawać u 
brzegów pruskich aż do chwili elekcji 
Waszej Książęcej Mości, która będzie je- 
dnogłośną, jeżeli będzie wiadome, iż 
Wasza Książęca Mość znajduje się u śra- 
nic Polski. Traktat, podpisany z Prusami, 
nie nasuwa co do tego żadnych trudności. 

„Ośmielamy się przedłożyć ten projekt 
Waszej Książęcej Mości, a nie Jego Kró- 
lewskiej Mości, ponieważ obawiamy się 
z Jego strony sprzeciwu, z obawy nara- 
żenia osoby Waszej Książęcej Mości na 
nieprzyjemności i niewygody tak długiej 
i uciążliwej podróży. 

„Jest niemożliwem przewidzieć, co się 
stanie w sejmie elekcyjnym, jednakże 
musimy uwzględniać wszelkie ewentual- 
ności, które mogą zachwiać nasze zamia- 


ry. Nasi przyjaciele twierdzą, że aby zdo- 
być koronę, przy obecnej konjunkturze, 
trzeba, byW. Ks M. naraziła sią naryzyko'”. 

Nie zważając na powyższe zasady, 
Książę Conti zwlekał ze swym wyjazdem, 
co oczywiście utrudniało i psuło pracę 
Polignac'a. Doprowadziło to nawet do po- 
różnienia się z królową, która wyjechała 
do Gdańska, gdzie w okolicach znajdo- 
wały się jej dobra. Pojawili się również 
nowi kandydaci do tronu polskiego w oso- 
bach elektora Brandenburskiego i Augu- 
sta Sasa; ten ostatni wszczął konszachty 
z Przebendowskim — wojew. malborskim. 

Król Ludwik również nie był w stanie 
wykonać w zupełności wymagania Poli- 
śgnaca. Wojna, którą prowadziła Francja 
z Holandją i Anglją, wymagała dużych 
wydatków i nie pozwalała na wysłanie 
do Polski 3,000,000 dukatów. Ta sama 
wojna nie pozwalała również narażać się 
na ewentualne zniszczenie okrętów a 
tembardziej na dostanie się do niewoli 
angielskiej lub holenderskiej kuzyna kró- 
lewskiego, albowiem wszelkie drogi i 
przejścia były skrzętnie strzeżone przez 
przeważające siły nieprzyjacielskie. 

Tymczasem 26 czerwca 1697 roku — 
polska szlachta, przedstawiająca przeszło 
400.000 głosów zebrała się na Woli pod 
Warszawą, aby przygotować sejm kon- 
wokacyjny, mający się odbyć nazajutrz. 

27 czerwca książę Conti został obrany 
królem polskim ogromną większością 
głosów, poczem tłumy udały się do kate- 
dry Św. Jana, gdzie odśpiewano solenne 
Te Deum. 

O powyższym fakcie, prałat Polignac 
zawiadomił swego króla w następującym 
liście: 

„Nakoniec, Panie mój, Książę Conti 
jest obrany królem przez 3/« głosów Rze- 
czypospolitej... a pozostała "li tylko z 
rozpaczy obrała takiego księcia, którego 
nikt nie przewidywał (August)". 

Zaraz po elekcji prałat Chateauneuf 


wyjechał do Gdańska w celach przyśpie- 
szenia wysłania pieniędzy, porozumienia 
się z królową—wdową i poczynienia przy- 
gotowań do przyjazdu księcia Conti, 

19 lipca Chateauneuf pisał z Gdańska 
do króla: 

„Używam wszelkich wpływów aby 
przeciwdziałać zabiegom królowej w Pru- 
sach. Wojsko Pruskie, znajdujące się w 
rękach cześnika, oczekuje tylko nadejścia 
pieniędzy, aby zbliżyć się do wybrzeża 
i godnie spotkać swego nowego króla. 
Tak przedstawia sięsprawa wewnątrz kraju. 

„Co zaś do sąsiadów, to panuje tam 
pewne zamieszanie; w Saksonji — dlate- 
go, że kandydat August jest wyznania 
niekatolickiego; w Brandenburgji — z po- 
wodu, że elektor posiada maksymum 
3,000 ludzi w Prusach Książęcych i 3,000 
w Pomeranji, włączając w to gwardję i 
$arnizony. Pytanie, co może zrobić owa 
garstka, w porównaniu z nam oddanym 
wojskiem i magnaterją? Nie mówię już o 
tem, że całe wybrzeże, a Gdańsk w szcze- 
gólności, drży na myśl pojawienia się flo- 
ty Waszej Królewskiej Mości. Dostatecz- 
nym będzie zablokowanie Gdańska, aby 
cała Polska powstała przeciw Augustowi 
Saskiemu”. 

27 czerwca o godzinie 2-ej po południu 
wnet po ukończeniu elekcji, Poliśnac wy- 
słał swego pierwszego sekretarza do 
Francji w celu zdania relacji Ludwikowi 
XIV i Księciu Conti. 

Podobno instrukcja dana sekretarzo- 
wi nie została przez nieśo ściśle wykona- 
na, w szczególności żądanie przesłania 
jeszcze pieniędzy i przyśpieszenie przy- 
jazdu księcia Conti. 14 lipca sekretarz 
przybył do Wersalu i zameldował się u 
króla, a na zapytanie co słychać w Pol- 
sce, odpowiedział, że, co prawda egzy- 
stuje pewien rozdźwięk wśród szlachty 
co do kandydatów, lecz nie jest on nie- 
bezpieczny a nawet prawdopodobnie jest 
już zlikwidowany. Na zapytanie księcia 


Conti, czy rzeczywiście należy mu udać 
się niezwłocznie w podróż do Polski, od- 
powiedział, że nie widzi przyczyny ta- 
kiego pośpiechu i że nawet będzie wła- 
ściwe poczekać na przyjazd specjalnego 
poselstwa. które Rzplta ma przysłać. 

I tak sprawa wyjazdu księcia i wysła- 
nia pieniędzy znowu się przeciągnęła, aż 
wreszcie w końcu sierpnia, na gwałtowne 
depesze Polignaca, Ludwik XIV zawia- 
domił go, że 5 września książę Conti bę- 
dzie w Dunkierce i niezwłocznie wyru- 
szy do Gdańska i że zabierze ze sobą su- 
mę pieniężną dla zadośćuczynienia poro- 
bionym przez Polignac'a zobowiązaniom. 
Tłumaczył się Ludwik, że wyjazd księcia 
był tylko chwilowo wstrzymany, ponie- 
waż król potrzebował dokładnie się po- 
informować o rzeczywistej sytuacji w 
Polsce. 

Tymczasem w Polsce wypadki przybra- 
ły niespodziewany obrót. Elektor Saski, 
opierając się na nielicznych swych zwo- 
lennikach, zebrał wojsko, przekroczył 
granice Polski i dotarł do Krakowa, a 15 
sierpnia kazał się koronować. Obrzęd ko- 
ronacyjny był bardzo smutny, albowiem 
liczba Niemców przywyższała 2 razy licz- 
bę obecnych Polaków, oprócz tego trzeba 
było rozbić żelazną skrzynię, zawierającą 
koronę i zamkniętą 8-iu różnemi zamka- 
mi, od których klucze były przechowy- 
wane u 8-iu senatorów, należących do 
zwolenników księcia Conti. 

Gdy wieść o gwałcie Augusta doszła do 
Warszawy, zwolennicy księcia Conti za- 
częli ją opuszczać udając się przeważnie 
do Gdańska. Radzono również i Poligna- 
cowi, aby zawczasu opuścił stolicę, oba- 
wiano się bowiem, że wojska elektora sa- 
skiego mogą podejść pod Warszawę i 
przeciąć łączność z Francją. Zresztą, w 
Warszawie Polignac nie miał nic do ro- 
boty, bowiem zwolennicy księcia Conti, 


ją opuścili. 
ST. FRANKOWSKI. 


D. c. n. 


ŁODZIĄ Z POZNANIA NA BAŁTYK 


Harcerstwo Morskie po raz pierwszy 
miało rozbić swe namioty nad brzegiem 
Bałtyku. Wydział Morski wraz z I Dru- 
żyną morską urządził kurs morski w Ra- 
dłowie pod Gdynią, na którym młode je- 
szcze i nieoswojone z morzem wilczęta 
będą mogły spróbować swych sił, Kurs 
miał potrwać przez lipiec, z tym, że ci, 
którzy otrzymali krótszy urlop, wrócą 
wcześniej do domu. Już na miesiąc przed 
terminem czyniono gorączkowe przygo- 
towania: rozpisywano listy na wsze stro- 
ny, starano zapewnić sobie pomoc Do- 
wództwa Floty, L. M. i R. etc. Dnia 29 
czerwca w święto Piotra i Pawła, odbyło 
się uroczyste poświęcenie bandery Harc. 
Morskiego, ofiarowanej przez Druhny po- 
znańskie, które ją same ślicznie wyhafto- 
wały. Bez nadzwyczajnych przygotowań 
i hałasu odbyła się skromnie ta uroczy- 
stość. W kościele Farnym po uroczystej 
mszy św. i wysłuchaniu podniosłych słów 
ks. kan. Prądzyńskiego, rozwinięto barw- 
ną banderę, pochylono przed ołtarzem, 
aby ją poddać aktowi poświęcenia. Po- 
czem drużyna w swych marynarskich 
mundurkach ruszyła dziarskim krokiem 
na przystań nad Wartę. gdzie czekały 2 
łodzie na swój „chrzest”. Zebrani goście 
z p. Kuratorem B. Chrzanowskim i p. 
prof. Gosieniecką na czele, oczekiwali w 
skupieniu na podniesienie dopiero co po- 
święconej bandery. 

Zniesiono łodzie, ustawiwszy je na ko- 
złach, drużyna stoi w szeregu, wydano 
komendę: „baczność, w prawo patrz!" 
Trąbka zagrała — bandera powoli, maje- 


statycznie unosiła się w górę. Poczem dh 
Kurator Chrzanowski przemówił krótko, 
serdecznie, życząc wspaniałych sukcesów, 
pomnożenia naszej skromnej flotv i powo- 
dzenia na morzu. W odpowiedzi dh L. 
Hermel, kierownik Wydz. Morskiego dzię- 
kuje gościom za przybycie, przedmówcy 
za życzenia i dodaje zapewnienie, że har- 
cerze morscy nie osiądą na laurach, lecz 
z wytrwałej pracy będą starali się reali- 
zować swe założenie, będą budzili ruch 
dla popierania sprawy naszego morza. 

Łodzie odświeżone, wylakierowane bły- 
szczą w słońcu — gdyby mogły przemó- 
wić napewno ze swej strony przyrzekły- 
by posłusznie i zwinnie pluskać na fali, 
nie zawieść pokładanych nadziei. 

Wilczęta patrzą na nie z dumą, cie- 
sząc się z ich posiadania. O! bo nie byle 
jakie to łodzie! Zbudowane zostały na 
stoczni p. Wł. Urbaniaka w Poznaniu i 
nie posiadają nawet gwożdzia z zagranicy. 
wszystko wykonano na miejscu, gdyż 
stocznia stara się ten nowy rodzaj prze- 
mysłu przyswoić krajowi i oprzeć na so- 
lidnych postawach. A że buduje się so- 
lidnie, mogliśmy się potem niejednokrot- 
nie przekonać, Są to łodzie żaglowe pra- 
wie jednego typu, długości 4,5 m., szero- 
kości 1,5 m. o powierzchni żagla 12 m7. 
Posiadają ożaglowanie gaflowe z fok ża- 
glem. Różnią się tylko tem, że jedna ma 
trochę pokładu, druga go nie posiada, po- 
za tem obie posiadają również wiosła. 
Jednem słowem przystosowane na ciszę 
i wiatr! 

Po przemówieniach p. Gosieniecka, ja- 
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ko matka chrzestna „Albatrosa”, chwyta 
za czarę i zlewa mu obłicie dziób; p. 
Chrzanowski ochrzcił w ten sam sposób 
„Rekina”. Wpisano się do dzienników ło- 
dzi, aby utrwalić fakt dla potomnych. Na- 
stępnie załogi łodzi spuściły je na War- 
tę. „Albatros" rozwinął swe skrzydła do 
lotu; wiał słabiutki zefirek, obawiano się, 
czy uda się ruszyć pod żaślem, biorąc 
pod uwagę dość silny prąd Warty. Jed- 
nakże obawy okazały się płonne, zelirek 
się ożywił i łódź ruszyła naprzód, wyko- 
nując po drodze szereg zwrotów. „Alba- 
tros' pokazał co umie, nie darmo załoga 
szczyciła się nim. Przy silniejszym wie- 
trze położył się na burtę, z mostu usły- 
szano oklaski, to p. Kurator oklaskiwał 
udany zwrot. Potem wożono gości, foto- 
grafowano łodzie i zakończono w ten spo- 
sób uroczystość. 

Teraz myślano już tylko o rychłym wy- 
jeździe na morze. Rzucono projekt żeby 
łodzie poszły Wisłą do Radłowa. Wspa- 
nialel! uśmiechnęły się oczy harcerzy- 
kom, lecz nowe zmartwienie, może je- 
chać tylko 4 w każdej łodzi, a tu każdy 
chciałby spróbować rozkoszy dalekiej 
żeglugi. Pomyśleć, tyle drogi, blisko 300 
km. wodą, ileż to okazji do przygód, a 
wszak do tego palą się młode dusze naj- 
więcej! Lecz trudno, trzeba wybierać. 
Szczęśliwcami okazali się bardziej za- 
poznani z wodą i kandydaci na przy- 
szłych instruktorów. Postanowiono, że ło- 
dzie zostaną wysłane do Torunia koleją, 
gdyż chciano, by podróż nie trwała zbyt 
długo. 


Nazajutrz, t. j. 30 czerwca zapakowano 
łodzie i wysłano pośpiesznym frachtem 
do Torunia, tak, aby w sobotę 3 lipca 
można już było ruszyć. Drużyna tymcza- 
sem wyruszyła tegoż dnia wieczorem po- 
ciągiem na miejsce, żegnana przez pozo- 
stałych. Życzono sobie szczęśliwej podró- 
ży i prędkiego spotkania się na Bałtyku. 
Coprawda byli tacy, co wróżyli, że prze- 
jazd potrwa z 10 dni, lecz trochę przesa- 
dzono. Według obliczenia dha Hermela 
winniśmy być najpóźniej 7-$go na miejscu. 

Wyprawa kierowana była osobiście 
przez dha Hermela, który miał prowa- 
dzić „Albatrosa" z załogą: Surma, Kordy- 
lewski, Jasicki. „Rekina' miał pierwotnie 
prowadzić dh Michalski, lecz wobec te- 
' go, że nie mógł wyjechać, prowadził go 
dh Hubert z załogą: Szudobaj, Brzozow- 
ski, Cichy. Załoga była dobrze dobrana, 
przewidywano więc, że będą panowały 
na łodziach harmonja i humor, a zarazem 
rywalizacja między łodziami, A więc trze- 
ciego lipca w Toruniu! Część wyruszyła 
w sobotę rano, z Poznania, aby na miej- 
scu przygotować łodzie do wyjazdu na 
godz. 20, gdyż reszta miała przybyć do- 
piero o 19-ej. 


Z dziennika „Albatrosa . 


Sobota, 3 lipca. 

Po południu przeszła nad Poznaniem 
szalona burza z ulewą i musiała mnie 
solidnie zamoczyć właśnie w chwili, gdy 
śpieszyłem na dworzec. Pociąg odjeżdża 
o 15,5, trzeba mimo wszystko śpieszyć. 
Na dworcu Surma i Kordylewski czekają, 
kupiono bilety i jazda! Zjawia się jeszcze 
ojciec Kordylewskiego i dh Napierała, 
aby nas pożegnać — życzą nam dobrej 
pośody. Pociąg rusza... 

Rozłożyliśmy się wygodnie w przedzia- 
le, aby odpocząć przed nieznanym tru- 
dem. Okazuje się dopiero teraz, czego kto 
zapomniał: jednemu brak czapki, inny za- 
pomniał zabrać cukierki! Niewielka stra- 
tal Jak ten pociąg strasznie się wlecze— 
tak przynajmniej nam się zdawało. Gnie- 
zno, Inowrocław, Toruń nareszciel... Je- 
szcze trzeba przejechać do miasta. Na 
dworcu czeka Jasicki z raportem. Skan- 
dal! Łodzi dotąd niema, niewiadomo, co 
robić? Spotykam żonę, która specjalnie 
przybyła z Ciechocinka „aby się ze mną 
pożegnać, Udajemy się wszyscy nad Wi- 
słę. Jej spokojna i głęboka toń nastraja 
mnie dość melancholijnie, Chciałem bez- 
względnie wyruszyć dziś, a tu „masz ba- 
bo placek!'* Co robić? Na miejscu jednak 
czekała nas miła niespodzianka, łodzie 


Zw" ACH UAL"N" 6 „U 


o 
= 


o wu WSA 


Yachty i łodzie spacerowe na Sekwanie. 


Jedna z łodzi, na których poznańska dru- 
żyna harcerzy morskich odbyła podróż 
po Wiśle do Gdyni 


właśnie nadeszły. Godz. 19,30 wydaję po- 
lecenie przygotowania łodzi do odjazdu— 
musimy dziś wyruszyć! Poszedłem z żoną 
na herbatę i odprowadziłem ją na dwo- 
rzec. Wracam nad Wisłę, kończymy przy- 
gotowania i łodzie hop! hopl na wodę. 
Godz. 22 wszystko gotowe, lecz słoń- 
ce tymczasem zaszło i ściemniło się już 
zupełnie. Na brzegu sporo gapiów, którzy 
cierpliwie czekają na nasz odjazd już od 
3-ch godzin. Brniemy w błocie, aby do- 


stać się do łodzi — siadamy. Zapalono 
latarnie, „Baczność! do modlitwy czapki 
zdejm!'—, Wszystkie nasze dzienne spra- 
wy..." — modlitwą żegnamy Toruń, któ- 


ry tymczasem przykrył się czarnemi 
chmurami i drzemał. Tylko światła latar- 
ni nadbrzeżnych połyskiwały w dali, ką- 
piąc w fali wiślanej swój niepewny blask. 

„Odbij! Grot.żagiel podnieś!" Ruszamy. 
Słaby NO popycha nas naprzód, za nami 
w ślad idzie „Rekin*. Dostaliśmy się do 
nurtu i bez obawy żeglujemy w dal. Tro- 
chę to ryzykowne ruszać w nocy na no- 
wych łodziach i nieznanej wodzie, lecz 
pocieszamy się, że noc krótka. Zresztą 
wierzymy w naszą gwiazdę. 

Oddalamy się coraz bardziej od „Reki- 
na', który gdzieś tam za nami pozostał 
i tylko zdala widać jego niepewne świa- 
tło. Wyczuwamy intuicyjnie sylwetkę 
brzegów. Myślę, że warto byłoby wziąć 
się za wiosła, bo wiatr zcichł, i „Rekin' 
łatwiejby nas dogonił. Po chwili przeko- 
nałem się, że Miron widocznie myślał to 
samo, bośmy usłyszeli stuk wioseł i „Re- 
kin' nas minął. Poszliśmy w jego ślady 
i wiosłujemy. Szliśmy teraz wymijając się 
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wzajemnie. Chwilami zdawało nam się, 
że „Rekin”* użył motoru, bo tak szybko 
mknie, lecz musiało to być złudzenie, bo 
oni myśleli to samo o nas. Jednak, wi- 
dać, chcieli koniecznie być pierwsi, 
bo strasznie zawzięcie wiosłowali, co 
okazało się słusznem, bo rano dowiedzie- 
liśmy się, że złamali wiosło. O północy 
wzeszedł księżyc, którego srebrny sierp 
oświecał nam drogę. Wiaterek się oży- 
wiał — można było złożyć wiosła. Szli- 
śmy, lawirując, pod wiatr. Po pewnym 
czasie minęliśmy Brdyujście i o godz. 
3-ej rano 4 lipca byliśmy przy moście w 
Fordoniu. Przy takiej wolnej jeździe, to 
już wiele 40 km. w 5 godz., co znaczy, 
jechaliśmy z szybkością 8 km. na godz. 
wcale nieźle, potwierdziło to trochę mój 
obrachunek. 

AII rightl Nie tracimy chwili czasu, 
wiatr rośnie coraz bardziej i dochodzi do 
siły 3, kierunek NO, a ponieważ Wisła 
zmieniła kierunek na N, więc mieliśmy 
w perspektywie przez całą drogę bejde- 
wind, gdyż wiatry te będąc pochodzenia 
antycyklonicznego, nie zmieniają przez 
dłuższy czas kierunku. Ciśnienie wyso- 
kie, wszystko potwierdzało moje przypu- 
szczenia. Mniejsza jednak o to, byle był 
wiatr, Wisła jest dosyć szeroka i można 
lawirować, to nie to co Warta, gdzie trze- 
ba robić zwrot za zwrotem! 

„Albatros” był teraz stale na przodzie 
i stopniowo oddalaliśmy się od „Rekina". 
Zapowiadała się śliczna pogoda i po nie- 
przespanej nocy moja załoga, nakrywszy 
sobie głowy, spała. Siedziałem sam u ste- 
ru i zachwycałem się wschodem słońca. 

O godz. 7.30 ujrzeliśmy Chełmno, trze- 
ba zatrzymać się, odpocząć, podnieść 
banderę, którą mieliśmy ze sobą, chcąc 
ją przywieźć wodą na Bałtyk. Wybieram 
na lewym brzegu wygodną zatoczkę i bęc! 
przybijamy. Podnosimy banderę i szyku- 
jemy posiłek. 

Po pół godz. przybył „Rekin”, posta- 
nowiliśmy się tu zatrzymać dłużej, by po 
nieprzespanej nocy wypocząć. Posłaliśmy 
po mleko i po wodę do picia, a w tym 
czasie używaliśmy kąpieli. Wypróbowa- 
łem zarazem nasze koło ratunkowe. Nio- 
sło wspaniale, utrzymało ze 4 osoby. Jed- 
nakowoż „Albatros' posiadał tylko pro- 
wizoryczny pływak, który człowieka nie 
utrzymał — służył nam odtąd za odbijacz. 

Po spożyciu Śniadania wyciąśnąłem 
swoje znużone członki z błogą radością 
na trawie i zasnąłem. Jakże bosko śpi 


się po takiej nocy! 
(D. c. n.). 


OB CE GO 


Yacht '„Capidon III" płynący do fiordu Oslo. 


Z UROCZYSTOŚCI POŚWIĘCENIA POLSKICH STATKÓW 
ZACZĄTEK POLSKIEJ FLOTY 


W momencie podniesienia bandery. Stoją (od lewej): poseł 
Załuska, prezes sejmowej komisji morskiej, minister przem. 2 
i handlu inż. Kwiatkowski, wiceminister przemysłu i handlu W czasie podniesienia bandery na okręcie „Wilno'. 
Dr. F. Doleżal i komisarz generalny Rzeczypospolitej w Gdań- 

sku Dr. H. Strasburger. 
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HANDLOWYCH W GDYNI W DNIU 6 STYCZNIA 1927 R. 
HANDLOWEJ W ILUSTRACJI 
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Statek '„Wilno” przy molo południowem w Gdyni. Na okręcie tym odbyło się w obecności p. ministra przemysłu 
i handlu inż E. Kwiatkowskiego oraz zaproszonych gości uroczyste poświęcenie i podniesienie bandery. 
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U molo południowego w Gdyni. W głębi okręt „Wilno”, obok 
niego pociąg ministerjalny, bliżej holownik „Ursus”, na którym 
Pokład „Wilna”, widziany z mostku kapitańskiego. p. minister Kwiatkowski odbył służbowy objazd portu. 
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TADEUSZ STECKI 


Z DZIENNIKA MARYNARZA 
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Wyspy Havai. Zbieranie jaj ptaków morskich z których wyra- Ocean Spokojny. Typowa laguna z palmami kokosowemi. 


biają albumin mający zastosowanie w przemyśle farbiarskim. 


Kanał Panamski, długości 45 mil mor- 
skich, przechodzi się w normalnych warun- 
kach w przeciągu 8-iu godzin. System 
kanału szluzowy, odmienny od tego, jaki 
projektował Lesseps. Wchodząc do kana- 
łu ze strony oceanu Spokojnego, płynie 
się 5 mil kanałem, wyrytym w lądzie, po- 
za tem wchodzi się do pierwszej szluzy, 
która podnosi się do jeziora Miraflores i 
następnie w drugie dwie szluzy, podnoszą- 
ce okręt każda na 27—28 stóp, ogółem na 
81 — 83 stopy. W szluzach okręt jest 
przesuwany i kierowany zapomocą elek- 
trowozów. Z każdej strony szluzy po 3 
elektrowozy, które podają stalowe liny, 
liny te umocowują się na okręcie po dwie 
zprzodu, pośrodku i ztyłu, W ten sposób 
kierowany okręt nie dotyka ścian szluz. 
Elektrowozy mają pośrodku bębny, zapo- 
mocą których liny umocowane na okrę- 
cie, nawija się na bęben lub rozwija, za- 
leżnie od potrzeby. Wszystkiem dyryguje 
pilot szluzowy. Po wyjściu ze szluz okręt 
posuwa się znów kanałem, wyrytym w lą- 
dzie górzystym. Właśnie w najtrudniej- 
szej jego części Culebra, ta część kanału 
najwięcej szwankuje, mianowicie: dzięki 
$órom, ziemia się obsuwa prędzej, góry, 
naciskając na boki kanału, wypierają dno. 
Za mojej bytności kanał nie był czynny 
dwa tygodnie. Po przejściu Culebry pły- 
nie się sztucznem jeziorem, Gatun Lacks, 
tu już kanał dochodzi do 800 stóp szero- 
kości, płynie się więc całą siłą pary. 
Dzięki systemowi szluzowemu, wykorzy- 
stując orograłję terenu, rzeczki i strumy- 
ki, zostało utworzone sztuczne jezioro, 
nadmiar wód, którego reguluje zbudowa- 
na tama. Kiedy jezioro się kończy, wcho- 
dzi się do 3-ch szluz, każda na 27 — 28 
stóp i już jest się na stronie Atlantyku 
w porcie Cristobal. Dzięki obfitości wo- 
dy słodkiej, roślinność po obu stronach 
kanału bujna, cały krajobraz jest piękną 
panoramą dla oka, wzdłuż kanału biegnie 
pociąg, szyny miejscami ułożone są na 
palach. 

Stolica rzeczypospolitej Panamskiej Pa- 
nama ma 45,000 ludności, składającej się 
przeważnie z mieszańców Hiszpanów z 
plemionami indyjskiemi i Murzynami. 
Gwar i szum nie ustają nawet w nocy, 


Wyspy Havai. 


kłótnie i bijatyki na porządku dziennym, 
kończące się zazwyczaj krwawo. Kapitan 
portu Balboa, z którym jechałem do mia- 
sta, powiedział mi: „jeżeli nie jest pan 
wrażliwy, to radzę panu pójść do cafć 
Eldorado. Można się dobrze zabawić, ale 
tam zwykle bywa jedno zabójstwo w cią- 
gu wieczora'. Samo miasto dosyć marne, 
kilka większych rządowych budynków i 
hotel, reszta jednopiętrowe pospolite bu- 
dynki i dwa kościoły. 

Kanał przecina rzeczpospolitą przez 
środek, po obu stronach kanału streła 5 
mil szerokości należy do St. Zjedn. Pół- 
nocnej Ameryki. Za ten pas szerokości 
10-u mil St. Zjedn. zapłaciły 10,000,000 
dolarów Rz. Panamskiej. Przy wejściu i 
wyjściu do kanału strefa się zwęża i tak 
Cristobal, należący do strefy kanałowej, 
oddziela się od panamskiego Colonu tak, 
jak u nas na dworcu tory kolejowe, Lud- 
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Wyspy : Havai. 


Zbiorowisko morskich ptaków. 


ność Cristobalu składa się przeważnie z 
urzędników i służby; część handlowa to 
Colon, którego ludność 25,000 składa się, 
jak i stolica Panamy, z mieszańców, mu- 
latów, kreolów, metysów i t. d. 

W Cristobal bawiłem tylko tyle, ile za- 
jął mi czas wysadzenia pilota. Płynąc ka- 
nałem, nie miałem czasu na przeczytanie 
gazety, przywiezionej przez pilota. Po 
wyjściu z portu dałem kurs, a sam posze- 
dłem na odpoczynek. Wziąłem do ręki 
gazetę, okazała się w języku hiszpańskim, 
którym nie władam. Znając trochę wło- 
ski, udało mi się zrozumieć treść depeszy 
z Newport-New, portu w zatoce Delavar, 
o przybyciu do tego portu niemieckiego 
krążownika pomocniczego „Prinz-Eitel- 
Friedrich", na którym znajdowało się 300 
ludzi z załóg, potopionych przez niego 
statków handlowych. Przybył do portu 
celem zaprowjantowania się w żywność 


Port Honolulu. 
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Wyspy Havai. 


Plaża i tubylcze łodzie. 


i węgiel, a także wysadzenia na ląd za- 
łóg z potopionych statków. Ponieważ St. 
Zjednoczone nie były jeszcze w wojnie z 
Niemcami, krążownik ten, po dopełnieniu 
potrzebnych mu zapasów, mógł wyjść w 
morze na dalsze swoje popisy, przeto zde- 
cydowałem się zajść na Jamajkę, która 
była mi po drodze i tam otrzymać do- 
kładne wiadomości co do bezpieczeństwa. 
Czasu miałem dosyć. Do Jamajki miałem 
przebieg 600 mil. W każdym razie będę 
tam prędzej, niż wspomniany krążownik, 
i wątpliwe było, aby odważył się przy- 
bliżyć do kolonii angielskiej. 

Na czwarty dzień ze świtem zawinąłem 
do portu Kingstown na Jamajce. Zwróci- 
łem się do szeła sztabu kapitana Pel'a 
po informacje. Oświadczył mi on, że wąt- 
pliwe, aby „Princ-Eitel-Friedrich" zary- 
zykował wyjść w morze, wiedząc, że jest 
śledzony przez angielskie krążowniki, ra- 
dził mi jednak zaczekać do rana na przy- 
bycie krążownika „Melbourn", którego 
dowódca da mi wyczerpujące dane. O 1-ej 
zostałem zaproszony na śniadanie do ka- 
syna oficerskiego. Między oficerami był 
kapitan artylerji, Szkot, którego ojciec 
uczestniczył w powstaniu 1863 r. Nazwi- 
ska nie pamiętam. Po śniadaniu zwiedza- 
łem miasto. Miasto małe, schludne, prze- 
waża ludność kolorowa, Uderzyła mnie 
wielka ilość świątyń przeróżnych sekt: 
adwentystów, baptystów, metodystów i 
wszelkich odmian kościoła reformowa- 
nego. Wieczorem wszystkie te świąty- 
nie były przepełnione i odbywały się dy- 
sputy religijne. Jeżeli zatrzymałem się 
koło jakiej świątyni, śwałtem mnie tam 
zaciągano. Jamajka obfituje w owoce, 
szczególnie doskonałe banany i mango. 

Na drugi dzień o 9-ej rano zawinął do 
portu oczekiwany krążownik „Melbourn". 
Natychmiast udałem się do niego. Do- 
wódca upewnił mnie, że mogę śmiało wy- 
ruszyć w drogę, przyczem dodał: „ręczę 
panu, że Niemiec nie wyjdzie w morze 
z obawy przed naszemi krążownikami”. 
Zaraz po wizycie wróciłem do siebie i o 
4-ej po południu wyruszyłem do New- 
Yorku. Pogoda cicha, jaka zwykle panu- 
je w tych szerokościach. Po okrążeniu Ja- 
majki i przejściu między Kubą a Haiti, 
kurs przechodził koło wyspy San-Salva- 
dor, na której wylądował Krzysztof Ko- 
lumb w pierwszej swojej podróży, szuka- 
jąc drogi do Indyj. 
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Algier. 


9-$0 marca o 10-ej rano zawinąłem do 
portu New-York. Po drodze, między przy- 
lądkami Hatteras i C. Henry, spotkałem 
krążowniki angielskie, strzegące „Prinz- 
Eitel-Friedricha', stojącego w porcie 
Newport-New. Od Cristobal via King- 
stown do New-Yorku 2000 mil. 

W New-Yorku stałem cały miesiąc, bę- 
dąc pewny, że wyjdę do Archangielska, 
jednak w wilję wyjazdu, oznajmiono mi 
marszrutę via Panama Władywostok. Co 
było najprzykrzejsze w tych podróżach, 
to brak wiadomości z domu. Wychodząc 
z Władywostoku do Vancouver'u, depe- 
szowałem, aby korespondencję na „Ki- 
jów” wysłać do Władywostoku, ponieważ 
tam miałem wrócić, Otrzymawszy zarzą- 
dzenie udania się do New-Yorku, depe- 
szowałem do Władywostoku, aby prze- 
słano korespondencję do New-Yorku lub 
Archangielska, I tak podróżowaliśmy bli- 
sko 3 lata. „Kijów'” w jedną stronę a ko- 
respondencja jego w przeciwną. 

Po 8-iu dniach podróży stanąłem po- 
nownie w porcie Cristobal-Coloni u przy- 
stani w celu uzupełnienia zapasów węgla 
na przebieg Panama—Honolulu 4690 mil. 

O godzinie 2-ej po południu wyszedłem 
na miasto celem nabycia marek strefy 
kanałowej, Urzędnik na poczcie zwrócił 
mi uwagę: Niech się pan obejrzy, co to 
za czarmy dym tak wali ze środka Colo- 
nu. Rzeczywiście, odwróciwszy się, uj- 
rzałem kłęby czarnego dymu, wznoszące- 
go się z centrum miasta. Poszedłem w 
kierunku pożaru. Kiedy doszedłem do 
miasta, już większa część budynków była 
zagrożona. Straż ogniowa bardzo nieumie- 
jętnie brała się do gaszenia. Zalewano pa- 
lące się budynki, których już nic urato- 
wać nie mogło, a należało burzyć pobli- 
skie domy, aby przeciąć drogę pożarowi. 
ponieważ budynki prawie wszystkie były 
drewniane. Dezorganizacja zupełna: nikt 
nikogo nie słuchał, nadomiar złego kobie- 
ty, zamiast pomocy, podnosiły krzyk i 
lament nie do opisania, W mieście wi- 
docznie było dużo palnego materjału 
w postaci benzyny i nafty, gdyż ciągle 
następywały wybuchy, a po każdym wy- 
buchu kłęby czarnego dymu. Istne piekło 
Dantejskie. O 6-ej całe miasto było w 
ogniu. Amerykanie bronili dostępu ośnia 
do swojej dzielnicy Cristobalu, którego 
budynki w połowie były drewniane. O 
$odz. 9-ej zamiast miasta pozostała rów- 
nina, pokryta popiołem. Żar był tak silny, 
że wynoszone z magazynów materiały i 
składane na brzegu zaczęły się palić, Co 
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nie zniszczył ogień, to zniszczyła woda. 
O ładowaniu węgla nie było mowy, ro- 
botnicy pobiegli do miasta ratować swój 
dobytek. Rząd panamski nadesłał namio- 
ty, aby ludność miała się gdzie schronić, 
następowała pora deszczowa, zastępująca 
tu zimę. dzień pożaru, jak na urągowi- 
sko, niebo płonęło żarem. Dopiero na 
trzeci dzień rano, zakończyłem ładowa- 
nie węgla. Dopływałem do kanału, który 
przeszedłem w ciągu 9-ciu godzin. Skie- 
rowałem się ku wyspom Sandwich. Pogo- 
da ładna, slaby powiew pasatu. 

8-go maja rano wpłynąłem do portu 
Honolulu i stanąłem u przystani, gwoli 
uzupełnienia zapasów węgla na drogę do 
Władywostoku. 

Chociaż Honolulu jest głównym portem 
i stolicą wysp Sandwich, ruch w porcie 
niewielki, ma charakter nadewszystko 
stacji węglowej dla statków pasażerskich 
i jest bazą dla wielorybników. Jest to dla 
nich centrala, gdzie uzupełniają swoje za- 
pasy, przeprowadzają remont statków 
i stąd udają się na połów. Miasto niedu- 
że, dosyć czyste, Ulice i drogi okoliczne 
szosowane, raj dla aut. Na głównej ulicy 
ruch aut znaczny, są to przeważnie po- 
jazdy prywatne, kierowane przez właści- 
cielki i właścicieli. Samo miasto nie 
przedstawia nic oryginalnego, dużo ro- 
ślinności. Okolice cudowne, roślinność 
bujna, wygląd ma jędrny, zdrowy, dzięki 
łagodnemu klimatowi, co zawdzięcza pas- 
satowi. Dzięki łagodności klimatu, oprócz 
podzwrotnikowej flory, są i owoce klima- 
tu umiarkowanego, udają się wszelkie wa- 
rzywa. Owoce i warzywa doskonałe i ta- 
nie, Ogrodnictwem trudnią się Japończy- 
cy i Chińczycy, aborygeni wolą oddawać 
się dolce far niente, na co pozwala ła- 
godny klimat. 

9-$o maja wypłynąłem do Władywo- 
stoku, kierując się na cieśninę Tsugar- 
ską. Pogoda zmienna, wiatry umiarkowa- 
nej siły, przeważnie z północnej części 
kompasu. Teraz kierując się cały czas 
na Zachód i przeciąwszy południk 180 
stopni długości Zachodniej, kroczyłem do 
długości 180 Wschodniej. Do południa 
miałem sobotę, a od południa niedzielę. 
Jeden dzień zgubiłem. Od cieśniny Tsu- 
garskiej do Władywostoku mgła, która 
się rozeszła przed samem wejściem do 
portu, gdzie stanąłem 26-g0 maja w po- 
łudnie, przebywszy od Honolulu 3800 mil. 

Po półtoramiesięcznym postoju i zała- 
dowaniu 6000 ton mandżurskiego bobu, 
popłynąłem do Hull, wstępując po dro- 
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Algier. 


Pałac arcybiskupi. 


dze do Nagasaki i Singapore po zapasy 
węgla i dalej aż do Suezu bez zatrzyma- 
nia się. Ocean Indyjski przepłynąłem przy 
stosunkowo umiarkowanym  mussonie, 
w końcu sierpnia. Od Władywostoku do 
Suezu przebyłem 7,940 mil, z dziennym 
postojem w Nagasaki i Singapore. 

W Suezie, przyjmując pilota dla przej- 
ścia kanału, obwarowano mi kapitański 
mostek i sterownie workami z piaskiem, 
w obawie przed ostrzeliwaniem statku 
przez wojska tureckie lub beduinów. Ca- 
ły kanał był obsadzony przez angielskie 
wojska indyjskie. Kanał przeszedłem w 
ciągu 18-u godzin. Po godzinnym postoju 
w Port-Saidzie wyszedłem do Algieru. 
Tu już podróż była mniej przyjemna 
z obawy przed atakiem łodzi podwod- 
nych. 28-go sierpnia szczęśliwie zawiną- 
łem do Algieru, zdecydowawszy dać 
dwudniowy odpoczynek załodze po prze- 
szło miesięcznej podróży bez postoju. 

Opuszczając Algier, podróż stawała się 
uciążliwą i niebezpieczną. Każdy przed- 
miot, ukazujący się na powierzchni mo- 
rza, był uważany za peryskop łodzi pod- 
wodnej. Ludzie nie spali, ciągle oczeku- 
jąc ataku, perswazje nie pomagały. 
Z mostku prawie nie schodziłem. W no- 
cy szedłem bez świateł. (d. c. n.) 
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ZARZĄD CENTRALNY LIGI MOR- 
SKIEJ I RZECZNEJ WYSYŁA NASTĘ- 
PUJĄCE WYDAWNICTWA (CENY SĄ 


„PODANE Z KOSZTEM PRZESYŁKI 


POCZTOWEJ): 


Rocznik „MORZA* (z wyjątkiem Nr. Nr. 
wyczerpanych) 1925 r. — zł. 8. 

Rocznik „MORZA'” (z wyjątkiem Nr. Nr. 
wyczerpanych) 1926 r. — zł. 8. 

J. Rummel: „Państwo a Morze" — zł. 2. 

s." dj „Na bursztynowym brzegu — 
zł. 3. 

F. Rostkowski: „Realny program twór- 
czej pracy Polski na morzu ' — zł. 0.50. 

F. Rostkowski: „Państwo a Żegluga i jej 
rentowność' — zł. 0.50. 

A. Uziembło: „Praca Polski 
rzem” — zł. 0.50. 

E. Słoński: „„Zaślubiny Polski z Morzem" 
(bajka dla dzieci) — zł. 3. 

K. Demel: „Narzędzia i metody łowu ga- 
tunków użytkowych ryb Bałtyku Pol- 
skiego! — zł. |. 

A. Rylke: „Co każdy Polak o morzu wie- 
dzieć powinien' — zł. 0.30. 

A. Rylke: „Morze to nowy teren pracy 
dla robotnika polskiego” — zł. 0.20. 


nad mo- 


MARYNARKA WOJENNA. 


(pod redakcją inż. Aleksandra Rylke) 


JAK POWSTAŁA MARYNARKA WOJENNA 
W ODRODZONEJ OJCZYŹNIE 


Dnia 4 grudnia 1918 roku Naczelnik 
Państwa Józef Piłsudski wydał dekret, 
który brzmiał: „Rozkazuję utworzyć Ma- 
rynarkę Wojenną"... Na mocy tego de- 
kretu świeżo powstałe Ministerstwo 
Spraw Wojskowych stworzyło w swem 
łonie sekcję marynarki wojennej, Zada- 
niem tej sekcji było gromadzić wszelki 
materjał, niezbędny do stworzenia przy- 
szłej floty, Jako punkt zborny dla zgła- 
szających się marynarzy z marynarek za- 
borczych był wyznaczony Modlin, gdzie 
jeszcze po Rosjanach i Niemcach pozosta- 
ły urządzenia portowe na brzegu Wisły 
i Narwi. W 1919 roku gotowano się do 
objęcia Pomorza i zajęcia wybrzeża mor- 
skiego; w tym celu został utworzony I 
Bataljon Morski, Z jednostek pływających 
posiadaliśmy zaledwie kilka statków 
rzecznych. W roku 1920 nastąpiło obję- 
cie wybrzeża morskiego i od tej chwili 
rozpoczął się nowy okres życia marynar- 
ki. Posiadaliśmy już bowiem swój port 
morski, — Puck, zapoczątkowaliśmy służ- 
bę hydrograłiczną na wybrzeżu oraz służ- 
bę łączności. Wówczas dla potrzeb hy- 
drograficznych został zakupiony pierwszy 
okręt marynarki wojennej „Pomorzanin". 


Na wiosnę 1920 roku została zorgani- 
zowana na Prypeci flotylla rzeczna, która 
w walce z sowiecką flotyllą i wspólnie 
z naszą armją odniosła szereg sukcesów. 
Władze marynarki rozpoczęły starania 
zakupu okrętów morskich zagranicą, oraz 
przystąpiły do utworzenia szkół mor- 
skich: oficerskiej i specjalistów maryna- 
rzy. 


Najazd sowiecki w 1920 roku przeszko- 
dził rozwojowi marynarki. Ze względu na 
potrzebę wzmocnienia frontu I Bataljon 
Morski został przeistoczony w I Pułk 
Morski i wysłany do walk w pole narów- 
ni z armją. Dzielnie sprawował się na 
froncie Pułk Morski i nieraz stawiał opór 


OFICERSKA 


Od samego początku zmartwychwstania 
Państwa naszego, wolą ówczesnego Na- 
czelnego Wodza, została powołana do ży- 
cia—Marynarka Polska. Pierwsze lata jej 
egzystencji polegały na skoncentrowaniu 
personelu, przedewszystkiem oficerów i 
podoficerów byłych państw zaborczych, 
oraz wyłonieniu myśli przewodniej dla 
kierunku pracy. Wysiłek ten wkrótce zo- 
stał przerwany przez wojnę polsko-bol- 
szewicką. Dopiero po zakończeniu wojny 
bieg myśli naszej marynarki zaczął przy- 
bierać logiczną i racjonalną drogę, między 
innemi wytknął on jej, jako jeden z pierw- 
szych zasadniczych punktów konieczność 
stworzenia szkoły, któraby dokształciła 
tych oficerów, którzy z racji przewrotu 
bolszewickiego w Rosji, nie zdążyli za- 
kończyć swych studjów morskich lub u- 
zyskali przedwczesny stopień oficerski z 
dodatkiem „czasu wojennego". 

Z czasem Szkoła owa miała się przei- 
stoczyć w szkołę stałą z zadaniem zao- 
patrywania naszej przyszłej floty w per- 
sonel oficerski. 

Na tej podstawie powstała pierwsza w 
Polsce Szkoła Marynarki Wojennej, któ- 


większym siłom nieprzyjacielskim, za ce- 
nę wielu ofiar z pośród marynarzy. 

Walka na froncie znacznie uszczupliła 
personel marynarzy i zatrzymała pracę 
organizacyjną. 

Na jesieni 1920 roku trzeba było roz- 
poczynać wszystko na nowo. 

Wysiłki pracy w tym kierunku dały te 
rezultaty, że na początku 1921 roku na 
wodach polskich ukazały się już dwie 
kanonierki „Komendant Piłsudski" i „Ge- 
nerał Haller" jak również i 4 trawlery 
„Jaskółka”, „Mewa', „Czajka” i „Rybi- 
twa" — które zostały przez Rząd zaku- 
pione w Finlandji. 

Dla szkolenia personelu zostały otwar- 
te kursy instruktorskie dla  ołicerów, 
obecnie Oficerska Szkoła Marynarki Wo- 
jennej w Toruniu, oraz szkoła specjali- 
stów marynarzy w Świeciu. 

Dzięki nieustannym zabiegom uczestni- 
czenia w podziale floty, otrzymaliśmy w 
1921 roku 6 torpedowców: „Kaszub” (zgi- 
nął w 1925 r.), „Mazur', „Krakowiak”', 
„Kujawiak', „Ślązak” i „Podhalanin'". 

Przedtem mieliśmy już 4 monitory 
rzeczne, a to: a): Preto» „Toruń', 
„Pińsk' i „Horodyszcze'”, które zapocząt- 
kowały flotylle rzeczne na Pinie i Wiśle. 

Posiadanie własnego większego portu 
morskiego okazało się nieodzowną ko- 
niecznością, więc w 1921 roku przystą- 
piono do budowy portu Gdynia, któryby 
dał schronisko nietylko obecnej, ale i 
przyszłej flocie wojennej. 

Lata 1922, 23, 24 i 25 r. przechodzą w 
marynarce wojennej w pracy intensyw- 
nego szkolenia personelu zarówno ołicer- 
skiego, jak i szeregowego. 

W 1924 r. marynarka nabywa transpor- 
towiec „Warta', a w 1925 transportowiec 
„Wilia”, dla przewożenia transportów 
wojskowych drogą morską. 

W . międzyczasie kierownicze władze 
morskie czynią usilne starania, by stwo- 


rzyć początek bojowej floty morskiej, bo- 
wiem posiadane jednostki pływające słu- 
żą tylko dla celów szkolnych i mogą być 
na wypadek ewentualnej wojny zastoso- 
wane tylko jako okręty pomocnicze. 

tym celu przedstawiano odpowied- 
nim czynnikom projekt rozbudowy floty 
morskiej, lecz niestety, ciężki stan finan- 
sowy kraju uniemożliwiał wówczas zrea- 
lizowanie tych projektów, i dopiero rok 
1926 był przełomowym w marynarce wo- 
jennej, 

Same fakty, które zaszły podczas tego 
roku w życiu naszej marynarki wojennej 
przemawiają za siebie. 

Otóż, w tym to właśnie roku zawarto 
umowę z firmami francuskiemi na budo- 
wę 5-ciu nowoczesnych jednostek pływa- 
jących: 2-ch niszczycieli torpedowców. 
(.Wicher' i „Burza”*), oraz 3-ch łodzi 
podwodnych („Wilk”, „Ryś” i „Żbik”). 

W tymże roku zostały wcielone do 
składu flotylli rzecznej 2 nowozbudowane 
w kraju monitory rzeczne — „Kraków 
i „Wilno”, oraz dla celów szkolnych na 
morzu zakupiono szkuner szkolny „Iskra”, 

Nie można pominąć również faktu, że 
część portu wojennego w Gdyni została 
o tyle wykończona, że dała po raz pierw- 
szy w tym roku naszym okrętom wojen- 
nym należyte schronienie na czas postoju 
zimowego. Budynki wojskowe w tym por- 
cie znajdowały się już w takim stanie, że 
umożliwiły przeniesienie do nich Komen- 
dy Portu Wojennego z Pucka. 

Siedmioletnia wytężona praca dała te 
rezultaty, że dziś już stanęliśmy w Gdy- 
ni mocno, mając tam własną bazę i urzą- 
dzenia portowe, i niedługo będziemy cze- 
kali na chwilę, kiedy polska bandera bę- 
dzie powiewała na nowoczesnych okrę- 
tach, które będą stanowiły początek bo- 
jowej floty ojczystej. 


JÓZEF BOREYKO 


SZKOŁA MARYNARKI WOJENNEJ 


ra została powołana do życia 15 marca 
1921 roku, z tytułem „Tymczasowe Kursy 
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Instruktorskie dla Oficerów Marynarki 
Wojennej", w skróceniu T. I. K, Zorgani- 


- *=|74 048594907 3 : 
. 6 Pet P 4 
- "« 4. ; „ in 


Gmach oficerskiej szkoły marynarki wojennej w Toruniu. 
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W gabinecie fizyki i chemii. 


zowanie i uruchomienie Szkoły zostało 
polecone komandorowi podporucznikowi 
Mohuczemu Adamowi. Za siedzibę Szko- 
ły obrano Toruń, jako miejsce ówczesne- 
go przebywania Kadry Marynarki Wo- 
jennej, która koncentrowała w sobie naj- 
większą ilość oficerów, szczególnie ofi- 
cerów podlegających przeszkoleniu. Sta- 
raniem Kierownictwa Szkoły został wy- 
szukany i uzyskany piękny lokal na uli- 
cy Fredry 12, który był poprzednio kasy- 
nem niemieckiego garnizonu, obecnie 
własność miasta i zajmowany przez b. 
wojewodę pomorskiego /Wachowiaka. 
Wielkie trudności Szkoła napotkała w 
układaniu programów, jak i w wyszuka- 
niu odpowiedniego personelu profesor- 
skiego. W tym drugim wypadku jedyne 
rozwiązanie przedstawiało się w zaanga- 
żowaniu wykładowców-fiachowców, za- 
trudnionych na służbie w innych miej- 
scach naszego kraju i którzyby na wykła- 
dy mogli dojeżdżać do Torunia, 

Szkoła została otwarta 20 marca 1921 
roku i liczyła 20 słuchaczów. Oprócz 
owych 20-tu stałych słuchaczów, Szkoła 


posiadała 6-ciu eksternów, którzy z po- 
wodu swych przydziałów i obowiązków 
służby nie mogli zostać przydzieleni na 
stałe do Szkoły i którzy zobowiązali się 
w terminach, wyznaczonych przez Szkołę, 
składać odpowiednie egzaminy. 

Pierwszy rok szkolny 1921-22 polegał 
więcej na improwizacji, szkoła w owym 
czasie nie posiadała podręczników i od- 
czuwała wielkie braki materjalne, które 
nie wszystkie mogły być usunięte, bo wy- 
magały materjału, nieznajdującego się w 
kraju. Oprócz tego system dojazdów na 
wykłady niezawsze zczwalał na przepro- 
wadzenie w całości naszkicowanego pro- 
gramu. Nie zważając na takie poważne 
braki, personel szkoły i słuchacze prze- 
jawili duży zapał i entuzjazm, 

Okres szkolenia dzielił się na teore- 
tyczny i praktyczny. Praktyczny okres— 
letni — odbywał się na jednostkach czyn- 
nych naszej floty, 

Po zakończonym pierwszym okresie 
teoretycznym, nastąpiło zaokrętowanie 
pierwszego kursu w lipcu 1921 roku na 
kanonierkę O. R. P. „Generał Haller". 


Na sali gimnastycznej. 


Praktyczne szkolenie napotykało również 
na wielkie trudności, powodowane temi 
samemi, co w szkole, brakami w dodatku 
nieuregulowane jeszcze życie Floty nie 
sprzyjało warunkom szkolenia. 

W jesieni 1921 roku Szkoła zaczyna 
zatracać swój charakter tymczasowości i 
następny kurs rozpoczyna się już 1-go li- 
stopada 1921 roku, przytem zaliczono na 
kurs 12 słuchaczów oficerów. Zmniejsze- 
nie liczby słuchaczów tłumaczy się tem, 
że rozwijające się życie floty i Marynarki 
wymagało zatrzymania na służbie niektó- 
rych oficerów podlegających przeszkole- 
niu. Ten łakt wskazywał również na da- 
jący się już odczuwać brak oficerów. 

Życie więc samo wskazywało koniecz- 
ność jak najszybszego stworzenia szkoły, 
któraby postawiona należycie, dała moż- 
ność przygotowania przyszłych oficerów 
Marynarki. Okoliczności te wymagały 
przerobienia Statutu Szkoły, jak i wy- 
szukania odpowiedniego gmachu, w któ- 
rym Szkoła mogłaby przybrać charakter 
stały i odpowiadający szkołom Armii. 

W marcu 1922 roku Szkoła otrzymała 
od wojskowości budynek leżący tuż przy 
dworcu, służący za czasów niemieckich 
za kasyno garnizonowe dla wojsk kwate- 
rujących na lewym brzegu Wisły, Był to 
krok naprzód — Szkoła uzyskiwała swój 
własny gmach, coprawda zbyt ciasny, by 
ulokować słuchaczów, ale dostatecznie 
duży, by móc zorganizować odpowiednie 
audytorja. 

Wkrótce potem Szkoła zostaje prze- 
kształcona na „Oficerską Szkołę Mary- 
narki Wojennej" z prawami, regulaminem 
i statutem Szkół Oficerskich Armii. 

W październiku roku 1922 przydzielo- 
no 14 oficerów na Kurs III, przytem w 
tej liczbie znajdowali się nietylko ofice- 
rowie należący z fachu do morza, ale tak- 
że oficerowie z Armii, którzy na własne 
życzenie zostali wcieleni do Szkoły. 

W końcu roku 1922 Szkoła otrzymuje 
swój statut, WAĆ którego kurs jej trwa 
dwa lata, a do Szkoły przyjmowani są 
kandydaci na Oficerów ze Szkoły Pod- 
chorążych lub Korpusu Kadetów. Na 
wiosnę roku 1923 wszystkie Szkoły woj- 
skowe zostały powiadomione, że Oficer- 
ska Szkoła Marynarki Wojennej przyjmu- 
je kandydatów na warunkach obowiązu- 
jących inne Szkoły wojskowe, jedynie 
przegląd lekarski stawiał kandydatom 
większe wymagania co do stanu fizycz- 
nego i zdrowotnego. 

Że względu na szczupłość lokalu w 
roku 1923 przyjęto tylko 21 słuchaczów, 
w tej liczbie znalazło się i kilku ołicerów 
Armji. Od tego czasu Szkoła przybiera 
już charakter stały. 

Wychowankowie Szkoły mieszkają w 
gmachu Szkoły, który w tym celu został 
przebudowany i przerobiony, lecz wkrót- 
ce okazało się, że budynek położony tuż 
nad Wisłą, wybudowany z t. zw. „pru- 
skiego muru" nie jest odpowiedni do za- 
mieszkiwania na stałe, jest ciasny i z 
punktu widzenia zdrowotnego szkodliwy, 
a więc z rozwojem Szkoły wyłoniła się 
znowu konieczność szukania innego gma- 
chu, więcej odpowiedniego. 

W roku 1924 następuje nowa zmiana 
ustroju Szkoły przez przedłużenie okre- 
su szkolnego do trzech lat i skasowanie 
wymagania ukończenia Szkoły Podchorą- 
żych lub Korpusu Kadetów; wymagana 
jest tylko matura. 

W jesieni roku 1924 Szkoła otrzymuje 
V Kurs, który liczył słuchaczów 26. 

6 października 1924 roku komendan- 
tem Szkoły zostaje mianowany komandor 
Panasewicz Witold. 

czerwcu 1925 roku zrobiono jeszcze 
jeden duży krok naprzód. Szkoła uzyska- 


ła do swej dyspozycji, leżące tuż nad 
Wisłą koszary tak zwane „Racławickie', 
zajęte dotychczas przez flotyllę wiślaną. 
W tych koszarach Szkoła mieści się obec- 
nie i ma dość miejsca nietylko na audy- 
torja i klasy wykładowe, lecz i na do- 
godne ulokowanie podchorążych. 

10 października 1925 roku Komendan- 
tem SE zostaje mianowany Koman- 
dor Petelenz Czesław. 

23 listopada 1926 roku komendę Szko- 
ły obejmuje Komandor porucznik S. G. 
Frankowski Stefan. 

Przez czas improwizacji, reformowania, 
szukania odpowiedniego pomieszczenia, 
wykładowców i t. p. szkoła przeszła i po- 
konała wielkie trudności, ale owe trud- 
ności zraziły niejednego ze słuchaczów, 
którzy przed czasem, z różnych przyczyn, 
Szkołę opuścili. 

Obecnie na swych trzech kursach Szko- 
ła liczy 72 uczniów. Oprócz nich przydzie- 
lono w tym roku do Szkoły specjalny 
kurs dla „Półtorarocznych", byłych wy- 
chowanków Szkoły Morskiej w Tczewie 
i odbywających służbę wojskową. 

Dziś Szkoła odpowiada swemu  prze- 
znaczeniu i swojej nazwie. Dzięki nieu- 
stającym zabiegom personelu Szkoły, 
posiada ona własną bibljotekę, drukar- 
nię, litośrafję, kreślarnię, warsztaty, ga- 
binety naukowe, salę gimnastyczną, swo- 
je ambulatorjum i t. p. Cały szereg pod- 
ręczników ułożono i wydano własnym na- 
kładem. W tym roku zostały nawet wy- 
dane zasadnicze dzieła w formie ksią- 
żek, dostępnych dla ogółu. Jedno z nich 
jest pracą komandora ppor. aS. 
skiego Witolda p. t. „Wiedza Morska", 
i posiada znaczenie doniosłe dla naszego 
życia morskiego i jest pierwszym dziełem 
tego rodzaju. Słowem Szkoła dziś żyje i 
rozwija się, przygotowując dla kraju ofi- 
cerów marynarki, tworząc fachowy język 
polski i fachową literaturę, budzi zami- 
łowanie do morza i staje się ośrodkiem 
myśli fachowej. 


Dziś całkowity okres wyszkolenia pod- 
chorążego marynarki trwa 3 lata i 3 mie- 
siące. Każdy rok szkolny składa się z: 

a) 7 miesięcy teorji w Szkole w Toru- 
niu i 

b) z 4 miesięcy (w ostatnim roku 5 mie- 
sięcy) pływania praktycznego na okrę- 
tach Floty i Flotylli rzecznej i 

c) 5 tygodni urlopu. 

Oprócz tego przed rozpoczęciem pierw- 
szego Kursu Szkolnego kandydaci do 
Szkoły po zdaniu wstępnego egzaminu są 
zaokrętowani na 2 miesiące na okręcie 
Floty dla wypróbowania ich zdatności do 
służby morskiej, 

Podchorążowie, którzy z lepszym wy- 
nikiem ukończyli Oficerską Szkołę Ma- 
rynarki Wojennej i którzy już po osią- 
śnięciu stopnia podporucznika złożyli 
egzamin z języka francuskiego z wynikiem 
dodatnim, zostają wysłani do Francji dla 
zdobycia praktycznego pływania z odpo- 
wiednimi kolegami francuskimi. To pły- 
wanie odbywało się dotychczas na krą- 
żowniku „Jeanne d'Arc", przytem pro- 
$ram pływania jest ogromnie urozmaico- 
ny i ciekawy. Zazwyczaj krążownik fran- 
cuski odwiedza porty południowej lub 
północnej Ameryki, a nieraz przepływa 
kanał Panamski i zwiedza wyspy i porty 
na Pacyfiku. 

Obecnie 4-ch młodych marynarzy pol- 
skich, na okręcie francuskim, buja gdzieś 
na falach Atlantyku lub Pacyfiku. 

Fach marynarza wymaga, by młody 
ołicer po opuszczeniu Szkoły nie zanied- 
bywał dalszej nauki i stale śledził rozwój 
techniki i nauk morskich, albowiem w 
następstwie winien on obrać sobie dział 
służby morskiej, w której musi się spe- 


Obiad. 


cjalizować. Polska marynarka w dzisiej- 
szym stanie nie może jeszcze stworzyć 
własnych Szkół Oficerskich, skutkiem te- 
go młodzi oficerowie, którzy przejawią 
chęć do dalszej nauki, zamiłowanie ja- 
kimś działem a także znajomość języka 
francuskiego, po zdaniu odpowiedniego 
egzaminu, są wysyłani do Francji na stu- 
dja dla specjalizacji. 


Wielki napływ podań do Szkoły oraz 
prośby o informacje co do wstąpienia do 
niej nasyłane przez naszą młodzież, 
świadczą o przebudzeniu się w nas świa- 
domości, że Polska nie może egzystować 
bez morza i że rozwija się w naszej mło- 
dzieży chęć wrażeń i poznania szerszego 
świata. 


KRONIKA OBCA 


Budżety marynarki na rok 1927 w Niemczech, Francji i Stanach Zjednoczonych — 
Manewry angielskie i irancuskie na morzu Śródziemnem. — Katastrofa żaglow- 
ca szkolnego „Richelieu'. 


Rekordowym wśród budżetów mary- 
narki, preliminowanych na rok 1927, jest 
preliminarz budżetowy marynarki nie- 
mieckiej. Istotnie żadne inne państwo nie 
pozwoliło sobie na tak olbrzymie w ze- 
stawieniu z latami poprzedniemi powięk- 
szenie wydatków na flotę w roku bieżą- 
cym. Mają one wynosić 221.665.670 ma- 
rek złotych, t. zn. więcej niż dwa razy 
tyle, co wynosiły w roku 1924. Zazna- 
czyć należy, że, począwszy od roku 1924, 
wydatki coroczne na marynarkę w Niem- 
czech wzrastają wciąż o potężne sumy. 
W roku 1925 wynosiły 143.722.300 ma- 
rek, w roku 1926 już 201.704.200. Wymo- 
wa tych cyfr staje się tem jaskrawsza, je- 
śli zważyć, że w przedwojennym okresie 
najintensywniejszych zbrojeń morskich 
niemieckich, t. j. między r. 1912 i 1915, bu- 
dżet marynarki wzrósł tylko z 444,1 mi- 
ljonów na 475,8 miljonów. 

W preliminarzu tegorocznym, — zre- 
sztą jak zawsze — ogromny procent wy- 
datków przypada na przedziwną rubry- 
kę „Środków, które mogą być przenoszo- 
ne'. Preliminowano na to, w samych tyl- 
ko stałych wydatkach budżetu zwyczaj- 
nego, 53 miljony marek, t. j. 38 procent 
sumy ogólnej, 

Również nieproporcjonalnie wielka su- 
ma przypada na rubrykę „utrzymania flo- 
ty w stanie sprawności służbowej”. W 
tym roku przeszło 24 miljony (w roku 
1924 — 12,8 milj.; w 1925 — 16 milj.; 
w 1926 — prawie 20 milj.). 

Mówiąc o budżetach marynarki nie- 
mieckiej, zaznaczyć trzeba, że dotychczas 
jeszcze nawet rachunki budżetu z roku 
1924 nie zostały Reichstagowi przedsta- 
wione. 
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Budżet morski francuski na rok 1927, 
po raz pierwszy od roku 1922, wykazuje, 
zresztą bardzo nieznaczne, powiększenie 
w przeliczeniu na złoto. Od roku 1922 do 
1925 powiększał się tylko w cyfrze fran- 
ków papierowych, w przeliczeniu na fran- 
ki złote wykazywał jednak zniżkę. W ro- 
ku ubiegłym wynosił 1433 miljony fran- 
ków papierowych. Na rok obecny preli- 
minowano 1915 milj, franków papiero- 
wych. 

Powiększenie floty francuskie: w roku 
bieżącym pozostanie jak najściślej w ra- 
mach programu ograniczenia zbrojeń mor- 
skich, przyjętego przez Francję w r. 1922 
na konłerencji waszyngtońskiej. Program 
ten zakreślony jest aż do roku 1930. We- 
dług niego przed rokiem 1924 przystą- 
piono do budowy: trzech krążowników 
po 8000 tonn (typu „Dugouay-Trouin''); 
sześciu lekkich krążowników po 2400 
tonn (typu „Jaguar'), dwunastu kontr- 
torpedowców po 1400 tonn (typu „Bour- 
raique')]; sześciu łodzi podowodnych po 
1150 tonn (typu „Requin'); sześciu łodzi 
podwodnych po 600 tonn (typu „Sirene'”); 
jednego statku-matki hydroplanów („Be- 
arn'), W roku bieżącym wszystkie te jed- 
nostki znajdą się na wodzie. Dołączą się 
do nich jeszcze trzy łodzie podwodne po 
1150 tonn, oraz sześć po 600 tonn, do któ- 
rych budowy przystąpiono, również ści- 
śle w myśl programu waszvnótońskiego, 
w latach 1923-1924. 

Będzie to kompletne wykonanie pierw- 
szej serji rozbudowy w granicach tonażu 
dozwolonego przez program waszyngtoń- 
ski. Tymczasem rozpoczęto już także bu- 
dowę jednostek przewidzianych w dru- 
giej serji, która ma być wykonana do ro- 


ku 1932 i która wyznaczona już została 
ustawami uchwalonemi w latach 1924, 
1925 i 1926. Serja ta przewiduje: sześć 
wielkich krążowników po 10000 tonn 
„Standart' (typu „Duguesne'); 15 lek- 
kich krążowników po 2700 do 3100 tonn; 
24 kontrtorpedowce po 1500 tonn; 30 ło- 
dzi podwodnych po 1600 tonn; jedną łódź 
podwodną wielkiego typu o 3000 tonn; 
sześć łodzi podwodnych stawiaczy min 
po 750 tonn (typu „Saphire'), wreszcie 
dziesięć łodzi podwodnych najmniejsze- 
go typu. PL I 

Gorącą walkę wywołuje sprawa budże- 
tu marynarki na rok 1927 w Stanach 
Zjednoczonych Ameryki. Prezydent Coo- 
lidge stanął po stronie przeciwników po- 
większenia budżetu. Sprawa w Izbie Re- 
prezentantów rozstrzygnęła się na posie- 
dzeniu dnia 7 stycznia. Prezydent i prze- 
ciwnicy powiększenia odnieśli zwycię- 
stwo. Wniosek Tilsona, domagający się 
włączenia do preliminarza budżetowego 
kredytów na natychmiastowe rozpoczę- 
cie budowy trzech wielkich krążowników 
w sumie 50 miljonów dolarów, odrzucony 
został 137 przeciw 135 głosom. Następny 
wniosek zwolenników powiększenia bu- 
dżetu i kredytów na budowę, domagają- 
cy się odesłania preliminarza do komisji, 
odrzucony został 185 głosami przeciw 
101. W rezultacie Izba Reprezentantów 
przyjęła preliminarz budżetowy marynar- 
ki w wysokości 314 miljonów dolarów, t.j. 
o 5 miljonów mniejszy, niż w roku ubie- 
głym. Przez to jednak sprawa jeszcze 
ostatecznie rozstrzygnięta nie została. 
Dnia 17 stycznia senacka komisja mary- 
narki na nowo włączyła kredyty na budo- 
wę trzech krążowników do preliminarza 
budżetu. Zadecyduje uchwała Senatu. 

Manewrów morskich w pierwszej poło- 
wie stycznia dokonała na pełnem morzu 
Śródziemnem między Maltą i wodami 
greckiemi eskadra śródziemnomorska an- 
gielska. Wyruszyła z Malty dnia 11 stycz- 
nia. Na jednym ze statków znajdował się 
kanclerz skarbu, mr. Winston Churchill. 

Nieco później, również na morzu Śród- 
ziemnem, odbyły się manewry jednostek 
morskich francuskich. Dywizjon krążow- 
ników kanału La Manche, składający się 
z jednostek „Voltaire” i „„Diderot", wy- 
ruszył dnia 13 stycznia rano z Brest w 
kierunku Tulonu, Po drodze krążowniki 
dokonały szeregu wstępnych ćwiczeń. Z 
Tulonu podążyły na południe morza Śród- 
ziemnego, gdzie wspólnie z jednostkami 
flotylli algierskiej przeprowadzono ma- 
newry, polegające głównie na walce prze- 
ciw atakom torpedowym. Manewry za- 
kończyły się dnia 18 zawinięciem do por- 
tu w Oranie. 

W nocy z 3 na 4 stycznia zatonął w za- 
toce Curtiss pod Baltimore francuski 
szkolny statek-żaglowiec „Richelieu”. Ka- 
tastrofa nastąpiła wskutek pożaru spo- 
wodowanego przez eksplozję, której wła- 
ściwych przyczyn nie można było stwier- 
dzić. Dzięki wspaniałej przytomności 
umysłu komendanta statku kapitana Cor- 
nec, który niezwłocznie nakazał i prze- 
prowadził opróżnienie statku przez całą 
załogę i wszystkich robotników, żadnych 
ofiar w ludziach nie było. 

Żaglowiec  „Richelieu* był dawnym 
statkiem floty niemieckiej, noszącym w 
tej flocie nazwę „Pola*. Na statek szkol- 
ny oficerski przekształcono go dopiero 
dla użytku floty francuskiej. Był cztero- 
masztowcem, liczącym 9% metrów długo- 
ści i 14 m. 32 szerokości, o tonażu 4.700. 
Na ostatnią swą podróż wyruszył dnia 
6 listopada ub. r. z Brest. 


KRONIKA 


Gwiazdka i dla floty naszej cenny przy- 
niosła podarek — marynarka wojenna 
bowiem zakupiła z końcem grudnia ża- 
glowy okręt szkolny”), na którym 
kształcić się będzie młode pokolenie 
przyszłych ołicerów morskich. Przybyła 
w ten sposób naszej szczupłej flocie nie- 
tylko nowa jednostka pływająca, lecz na- 


dewszystko niezastąpiony objekt dla 
praktycznego wyszkolenia morskiego. 
Tem samem dla młodych aspirantów 


szkoły oficerskiej w Toruniu otwierają 
się nowe horyzonty. Już nie będą pa- 
trzyli z zazdrością na swych kolegów z 
marynanki handlowej, uczniów szkoły 
morskiej w Tczewie, którzy na „Lwowie*” 
odbywają podróże zamorskie, lecz sami 
na morzach dalekich uczyć się będą rze- 
miosła żeglarskiego i zczasem wyrośnie 
z nich zastęp prawdziwych polskich ma- 
rynarzy, dzielnych, sprawnych i rozmiło- 
wanych w swym zawodzie. 

Nowy okręt jest to 3-masztowy stalowy 
szkuner handlowy, zbudowany w roku 
1917, zaopatrzony w motor pomocniczy 
o sile 120 koni mech.. około 400 ton 
„deadweight', długość między mpionami 
41 m.,, szerokość 7 m. 80. Okręt zakupio- 
ny w Grangemounth w Anglji po sprowa- 
dzeniu do kraju zostanie przerobiony i 
dostosowany dla celów swego przezna- 
czenia w warsztatach marynarki wojen- 
nej, a w lecie przyszłego roku już ma być 
gotów do użytku. 

Mroźny powiew wschodniego wiatru 
przyniósł nam wreszcie zimę, z której na- 
staniem życie tu na Kaszubskiem wybrze- 
żu niemal zupełnie zamiera. Niemniej 
okręty marynarki wojennej, będące w 
kampanji, przeprowadzają programowe 
ćwiczenia artyleryjskie. Roboty przy roz- 
budowie kompleksu koszarowego na Ok- 
sywiu przeważnie wskutek mrozu prze- 
rwane. W porcie wojennym ściana pół- 
nocnego basenu jest na ukończeniu i nie- 
bawem, o ile silniejsze mrozy nie prze- 
szkodzą, rozpocznie się bagrowanie we- 
wnątrz basenu. 


Na lotnisku w Pucku odbył się w 
drugiej połowie grudnia przegląd rekru- 
tów. 

Od pewnego czasu krążą w Gdyni nie- 
sprawdzone dotąd pogłoski o przeniesie- 
niu handlowej szkoły morskiej z Tczewa 
do Pucka. Zbliżenie takie przyszłych ma- 
rynarzy do morza byłoby ze względu na 
możność odbywania ćwiczeń praktycz- 
nych w żaglowaniu, wiosłowaniu i pły- 
waniu celowe i pożądane, a Puck, który 
niebawem przestanie być miastem powia- 
towem i który opuszczony przez oddzia- 
ły marynarki wojennej opustoszałby zu- 
pełnie, uchroni się w ten sposób przed 
zupełną martwotą., 


UJ * . 


Styczeń roku 1927 w historji Gdyni za- 
pisał się złotemi literami: pierwsze okrę- 
ty zakupione przez rząd polski we Fran- 
cji, stanowiące zawiązek polskiej floty 
handlowej, opartej na solidnych podsta- 
wach, zawinęły do portu Gdyńskiego. 

W dzień Trzech Króli odbywa się w 
obecności przedstawicieli rządu i władz 


*) Przypominamy czytelnikom, że pierwsza 
myśl o konieczności takiego stulku szkolnego bv- 
ła wysunięta w Poznańskim Oddziale Ligi, na 
którego zebraniu kom. 1. Unrug, obecnie DMo- 
wódca Floty, wystąpił z odpowiednim referatem, 
£gor:jco popartym przecz LLikę. 
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miejskich uroczystość poświęcenia ban- 
dery na okręcie „Wilno' a tłumnie ze- 


brana ludność miejscowa przejęta jest 
głęboko doniosłością chwili. Przemowa 
ministra Kwiatkowskiego wygłoszona 


podczas bankietu trafia do przekonania 
trzeźwych i sceptycznych Kaszubów, bo 
jednocześnie wysoko na masztach pol- 
skich okrętów łopocą bandery biało-czer- 
wone i ludzie wiedzą, że to nie czcze 
frazesy jeśli minister mówi, że „dzień 
dzisiejszy wytwarza silne, nierozerwalne 
węzły, które wybrzeże Polski zwiążą z 
sercem Polski, Warszawą, ale dzień ten 
jest dopiero początkiem — za kilka lat 
nasza skromna dzisiejsza flota musi się 
pomnożyć wielokrotnie. W tym celu ci, 
którzy zadanie to podejmą, muszą się od- 
dać mu z całem poświęceniem, muszą 
promieniować siłę twórczą na całe Pań- 
stwo”. 


Wiadomo że rząd oddał kierownictwo 
przedsiębiorstwa w pewne ręce, ale wia- 
domo także jak trudną jest wszelka pio- 
nierska praca. Lecz jakże nie nabrać otu- 
chy widząc cztery pokaźne okręty „Po- 
znań', „Katowice', „Kraków', „Wilno” 
leżące przed Gdynią! — (piąty z rzędu 
„Toruń”, przybywa nieco później z Cher- 
bourga). Jednocześnie na stoczni gdań- 
skiej budują się dwa statki pasażerskie, 
które już w lecie r, b. obejmą obsługę 
wybrzeża, a być może kursować będą 
także do dalszych portów bałtyckich, 

W styczniu nowa jednostka weszła rów- 
nież w skład floty wojennej — trzyma- 


sztowy szkuner „Iskra', żaglowy okręt 


szkolny, na którym uczniowie pierwszego 
kursu oficerskiej szkoły mar. woj. w To- 
runiu wprawiać się będą w sztuce że- 
glarskiejj W ten sposób wyrośnie nam 
młode pokolenie prawdziwych polskich 
marynarzy którzy z ciasnej zatoki Puc- 
kiej, stanowiącej dotąd niemal wyłączny 
teren dla ćwiczeń naszej floty, wypłyną 
na szersze wody. 

Obecnie „lskra” po utorowaniu jej dro- 
$i poprzez lody zamarzniętej od dłuższe- 
$o czasu zatoki Puckiej, zapomocą torpe- 
dowca, przeprowadzona została do Pucka 
celem przebudowy w tamtejszych war- 
sztatach marynarki wojennej. 


Radość z powodu zawitania polskich 
okrętów handlowych do Gdyni znalazła 
dobitny wyraz na posiedzeniu rady miej- 
skiej, gdzie uchwalono ku uczczeniu te- 
$o pamiętnego dnia wyasyśgnować fun- 
dusz specjalny na budowę świetlicy lub 
schroniska dla marynarzy polskich lub 
też na zapomogi dla wdów i sierot po 
nich. Poza tem powzięto ważną uchwałę, 
skierowaną wprost do rządu w palącej 
sprawie komunikacji między Gdynią a 
Oksywiem. Starosty morskiego, który był- 
by najwłaściwszą instancją dla rozwiąza- 
nia podobnych spraw, dotąd niema i ter- 
min jego przybycia do Gdyni jeszcze nie 
określony. 

Doroczny bal Czerwonego Krzyża, naj- 
udatniejsza zazwyczaj zabawa karnawa- 
łowa w Gdyni, łącząca szlachetny cel z 
najweselszą rozrywką, odbędzie się w 
dniu 5-go lutego na sali hotelu Riwiera. 

Komitet organizacyjny żywi nadzieję, 
że bal przyniesie dochód wystarczający 
na urządzenie miejskiego ambulatorjum 
lub szpitala, którego brak w miarę zwięk- 
szającego się ruchu i przyrostu ludności, 
coraz bardziej się daje we znaki. 


Tak więc nowy rok zapowiada się dla 
rozwoju Gdyni pomyślnie, przynosząc 
nie tylko szereg nawych projektów, ale 
i częściową realizację dawnych. 


ŚERONIKA 


KOMITET FLOTY NARODOWEJ. 


W połowie ubiegłego miesiąca odbyło 
się w gmachu Sejmu pod przewodnictwem 
Marszałka M. Rataja posiedzenie komi- 
tetu floty narodowej. «Na posiedzenie 
przybyło około 20 osób. Ligę Morską i 
Rzeczną reprezentował wiceprczes rady, 
mec. E. Waydel. 

Komitet powziął szereg ważnych i za- 
sadniczych uchwał, zmierzających do roz- 
poczęcia na szeroką skalę czynnej akcji 


gromadzenia funduszów na flotę naro- 
dową. 
BUDOWA 2 POLSKICH OKRĘTÓW 
PASAŻERSKICH. 


Stocznia gdańska buduje na zamówie- 
nie rządu polskiego dwa okręty pasa- 
żerskie Jeden z nich przeznaczony bę- 
dzie do żeglugi przybrzeżnej między 
Gdańskiem, Gdynią i Helem, drugi zaś 
chodzić ma nawet w dalsze podróże po 
Bałtyku. Dlatego też różnić się one będą 
nieco w swojem urządzeniu wewnętrz- 
nem. Pierwszy będzie miał ogólne sa- 
lany, drugi zaś będzie posiadał system 
kajutowy wnętrza. Obydwa okręty wej- 
dą w skład flotylli państwowego przed- 
siębiorstwa „Żegluga Polska" w Gdyni. 

Budowa tych statków w stoczni posu- 
wa się szybko naprzód. Już zmontowano 
zupełnie ich szkielety i obecnie rozpoczy- 
na się pokrywanie kadłubów płytami ze 
stalowej blachy. W znacznej części przy- 
gotowano już w zakładach stoczni po- 
szczególne fragmenty urządzeń wewnętrz- 
nych okrętów. 

Według umowy, zawartej ze stocznią, 
okręty powinny być skończone do 15 ma- 
ja r. b. Spodziewać się więc należy, że 
już 1 czerwca po przeprowadzeniu ko- 
niecznych prób rozpoczną swą normalną 


pracę, 


O STOCZNIĘ DLA KUTRÓW RYBAC.- 
KICH W GDYNI. W planie rozbudowy 
nowego miasta portowego Gdyni, prze- 
widziane jest między innemi wybudowa- 
nie małej stoczni, w której mogłaby byc 
przeprowadzana naprawa kutrów rybac- 
kich. Sprawa ta jest bardzo pilna, gdyż 
na całem polskiem wybrzeżu niema ani 
jednej takiej stoczni, Rybacy muszą uda- 
wać się ze wszystkiemi reperacjami ku- 
trów do Gdańska, gdzie muszą za remont 
swych kutrów słono płacić. 

Pierwotnie istniał zamiar oddania ta- 
kiej stoczni w Gdyni w prywatne ręce. 
Ponieważ jednak niema dotąd kandydata, 
dającego odpowiednie gwarancje, że wy- 
buduje stocznię, z której będzie miało 
wybrzeże istotny pożytek, przeto stocznię 
tę postanowił wystawić własnym kosztem 
magistrat miasta Gdyni i wziąć jej prowa- 
dzenie na siebie. Złożono odpowiednią 
ofertę do ministerjum rolnictwa, od któ- 
rego decyzji sprawa ta zależy (rybactwem 
opiekuje się — jak wiadomo — min. rol- 
nictwa i dóbr państw.). Dotąd jednak ma- 
gistrat m. Gdyni nie ma na swą propozy- 
cję ostatecznej odpowiedzi. Sprawa ciąg- 
nie się już 3 miesiące. Czas najwyższy, 
aby była zdecydowana w tę lub w inną 
stronę. 

„OGNISKO MARYNARZA HANDLO- 
WEGO" W GDYNI. W Gdyni zawiązał 
się komitet urządzenia domu-ogniska dla 
marynarzy polskich okrętów handlowych. 
Chodzi o to, ażeby marynarze w chwi- 
lach zawijania ich statków do ojczystego 
portu, mogli znaleźć miejsce o ciepłej i 
serdecznej atmosłerze. Komitet w naj- 
bliższym czasie występuje z odezwą do 
wszystkich obywateli Rzeczypospolitej o 
datki na ten cel. 

PIERWSZY MIESIĄC PRACY OKRĘ- 
TÓW „ŻEGLUGI POLSKIEJ". Okręty 


e” e szą?” - 
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Rozpoczęcie budowy 2 statków pasażerskich w,stoczni gdańskiej. 


+ Lali 


Stoją pośrodku 


(od lewej): min. Strasburger, kom gen. Rzeczypospolitej w Gdańsku, Prof. Noe, 
nacz. dyr. stoczni, inż. St. Łęgowski, nacz. wydz. portowego M. P.iH., p.F. Rostkow- 
ski, radca M. P. i H. i Dr. F. Doleżal, wiceminister P. i H, 
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państwowego przedsiębiorstwa „Żegluga 
Polska”, zakupione ostatnio w liczbie 5 
przez rząd we Francji, rozpoczęły na- 
tychmiast po przybyciu do Polski inten- 
sywną pracę. Zostały one bezzwłocznie 
zakontraktowane i od miesiąca pływają 
po morzu Bałtyckiem i Północnem, prze- 
wożąc różne towary do portów północnej 
Europy. 

Dotychczas poszczególne okręty zakoń- 
czyły następujące podróże: 

„Poznań': 1) Gdańsk—Calais, z ła- 
dunkiem drzewa; 2) Calais—Rotterdamm, 
pusty; 3) Rotterdamm—Królewiec, z wę- 
glem; 4)  Królewiec—Gdańsk, pusty 
(wszedł do doku celem dokonania drob- 
nego remontu). 

„Kraków'”: 1) Gdańsk—Rouen, z ła- 
dunkiem drzewa; 2) Rouen—Rotterdamm, 
pusty; 3) Rotterdam—Królewiec, z wę- 
glem. 

„Toruń: 1) Gdańsk—Rouen, z ła- 
dunkiem drzewa; 2) Rouen—Rotterdam, 
pusty. 

„Wilno”: 1) Gdańsk—Hull, z ładun- 
kiem drzewa kopalnianego; 2) Hull —Sun- 
derland, pusty; 3) Sunderland—Kopenha- 
fa, z ładunkiem węgla. 

„Katowice': 1) Gdańsk — Gefle 
(Szwecja), z ładunkiem węśla; 2) Gefle — 
Gdańsk, próżny; 3) Gdańsk—Preston (An- 
glja), z ładunkiem drzewa. 

Wszystkie okręty zostały już zakon- 
traktowane na przewozy do końca lute- 
go. „Poznań' ma jeszcze przed sobą 3 
kolejne podróże z drzewem do Calais, 
skąd w drodze powrotnej będzie zabierał 
z Rotterdammu węgiel do Królewca. 
„Kraków' odbędzie w najbliższym czasie 
podróż do Anglji z podkładami. „Toruń' 
zabierze węgiel z Gdyni do Ochselsund 
(Szwecjal, zaś „Wilno” pójdzie z Gdań- 
ska do Hull z drzewem. 


W stoczni gdańskiej. 
Montowanie jednego z liczby 2 okrętów 
pasażerskich, budowanych na zamówienie 

rządu polskiego. 


Posiedzenie Komitetu floty narodowej w Sejmie. 


Siedzą (od lewej): minister skarbu p. G. Czechowicz, starosta morski gen. M. Zaruski, przewodniczący sejmowej komisji morskiej 
poseł Załuska, Marszałek Sejmu M. Rataj, minister przem. i handlu inż. E. Kwiatkowski, naczelnik wydziału portowego M. Ł. 
i H. inż. Łęgowski, naczelnik wydz. żeglugi M. P. i H kom. H. Pistel, p. Ciechanowski, wojewoda pomorski Młodzianowski, uice- 
minister spraw wewnętrznych Dr. M. Jaroszyński, wice-prezes P. K. O. p. T. Michciński, delegat zarządu centralnego Ligi Mor- 
skiej i Rzecznej mec. E. Waydel, szef kierownictwa marynarki wojennej komandor Świrski, prezes Banku Gospodarstwa Krajo- 
wego p. J. K. Steczkowski, poseł A. Wierzbicki i prezes Najwyższej Izby Kontroli Państwa prof. St Wróblewski. 


POLSKI PRZEMYSŁ BUDOWY STATKÓW 


Polski przemysł budowy statków jest 
jeszcze stosunkowo bardzo młody i szer- 
szemu ogółowi względnie mało znany, 

W chwili obecnej, kiedy Polska zaczy- 
na stawiać pierwsze naprawdę kroki 
w kierunku rozbudowy swej floty mor- 
skiej (niedawne zakupienie kilku morskich 
statków transportowych) nie od rzeczy 
będzie zapoznać się ze stanem przemysłu 
budowy statków u nas w kraju. 

Najliczniejsze stocznie posiada oczywi- 
ście Wolne Miasto Gdańsk, co jest zupeł- 
nie naturalne w portowem mieście o 
starej tradycji morskiej. Jednak znane 
stosunki polityczne powodują, że jakkol- 
wiek miasto Gdańsk objęte jest polskie- 
mi granicami celnemi — to jednak więk- 
sza część przemysłu z trudnością da się 
zaliczyć do polskiego przemysłu. 

Pozatem istnieje jeszcze kilka stoczni 
wewnątrz kraju nad spławnemi rzekami, 
jednak czynnikiem, który poważnie utrud- 
nia stoczniom tym budowę statków na 
większą skalę jest to, że nie są one bli- 
żej związane z większemi przedsiębior- 
stwami przemysłowemi, mogącemi samo- 
dzielnie produkować maszyny, względnie 
motory okrętowe, konstrukcje kadłubów 
okrętowych i t. p. Pod tym ostatnim 
względem w szczęśliwem położeniu jest 
stocznią S-ki Akc. L. Zieleniewski w Kra- 
kowie. 

Sp. Akc. L. Zieleniewski, jedna z naj- 
starszych fabryk maszyn w Polsce, bo za- 
łożona w roku 1804, a zatem licząca już 
powyżej 100 lat, przystąpiła do budowy 
statków jeszcze przed wojną, rozporzą- 


dzając już wówczas przeszło 100-letnim 
doświadczeniem w zakresie budowy ma- 
szyn parowych, kotłów i konstrukcyj że- 
laznych. Prócz znacznej ilości mniejszych 
objektów pływających, m. i. kilkanaście 
pogłębiarek pływających, kilkadziesiąt 
żelaznych łodzi ratunkowych o długości 
około 8 m. it. p. wykonała przed wojną 
na swej stoczni firma L. Zieleniewski 4 
holowniki rzeczne, urządzone równo- 
cześnie jako statki pasażerskie. Holowni- 
ki te, których nazwy brzmiały: „Koper- 
nik”, „Wanda”, „Melsztyn' i „Tyniec” 
przeznaczone były dla żeglugi na Wiśle 
i na Dniestrze, Wykonano je według jed- 
nego typu zastosowanego dokładnie do 
przepisów okrętowych  Germańskiego 
Lloydu. Statki te posiadały: 


długość łącznie ze sterem 35 m 
szerokość 4.6 m 
przeciętna wysokość burty 2 m 
zanurzenie kompletnie wyposa- 
żone statku wraz z maszyną 
parową oraz kotłem, 2-tonowym 
zapasem węśla i 10-cio osobo- 
wą załogą 0.53 m 


najwyższy stały punkt nad 

stopką 4 m 

chyżość na godzinę na spokoj- 

nej wodzie 14 km 

Cały korpus zbudowany był z żelaza 
zlewnego Siemens-Martin, o wytrzyma- 
łości na rozerwanie 41 — 49 k$ na 1 mm 
kw., o wydłużeniu 16"/o przy 200 mm dłu- 
gości sztabki próbnej. 

Ze względu na wązkie rzeki, po których 
statki miały się poruszać, posiadały one 
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zdolność poruszania się w obvdwie stro- 
ny, a w tym celu z przodu i z tyłu miały 
ten sam kształt i z obydwóch stron zao- 
patrzone były w ster. 

Korpus podzielony był na 6 wodo- 
szczelnych przedziałów, aby na wypadek 
uszkodzenia jedneśo z przedziałów móc 
dla łatwości tenże izolować, W obu prze- 
działach końcowych (t. zw. przedziałach 
kolizyjnych) znajdowały się składy przy- 
rządów i rekwizytów. Pozostałe 4 prze- 
działy miały następujące przeznaczenie: 

w pierwszvm przedziale ubikacja pasa- 
żerska z salonem, ubikacją rezerwową i 
tualetą; 

w drugim przedziale kotłownia z żelaz- 
nemi bunkrami na 8 ton węgla; 

w trzecim hala maszyn połączona z ko- 
tłownią szczelnie zamykającemi się ok- 
nami; 

w czwartym nakoniec przedział dla za- 
łogi z kabinami dla kierownika statku, 
maszynisty, 2-ch palaczy i 2-ch majtków. 

Na wyposażenie przedziału pasażer- 
skiego położono specjalny nacisk, stara- 
jąc się w miarę możności o komfort i este- 
tykę. Kabiny posiadały woskowane po- 
sadzki, kanapy z włosienia, pokryte plu- 
szem, dające się z łatwością przerobić na 
miejsca do snania dla trzech osób. Drążki 
na firanki przy oknach, poręcze i t. p. 
wykonane z mosiądzu. Kabiny były zao- 
patrzone w składane stoły oraz szafy. 

Każdy statek pędzony był maszyną pa- 
rową „Compound' skośnie leżącą. Głów- 
ne dane charakterystyczne tych maszyn 
były następujące: 


średnica cylindra 320 i 500 mm 

skok 660 mm 

siła przy zastosowaniu konden- 

sacji i 10 atm. prężności pary 80 KM 

ilość obrotów 45/ min. 

Maszyna ta pędziła koło łopatkowe sy- 
stemu Morgana. W normalnych warun- 
kach, przy chyżości 14 km. na godzinę 
maszyna ta zużywała 8,4 k$ pary na go- 
dzinę. 

Dla uzyskania potrzebnej ilości pary 


Firma L. Zieleniewski S-ka Akc. nie 
przerwała swej tradycji także i po wojnie 
i niedawno wykończyła 2 monitory rzecz- 
ne „Wilno' i „Kraków', zamówione 
przez Kierownictwo Marynarki Wojen- 
nej. Ze względów wojskowych nie może- 
my podawać bardziej szczegółowych da- 
nych dotyczących tych statków — wy- 
starczy stwierdzić, że odpowiadają one 
najnowszym wymogom technicznym, bę- 
dąc udoskonaleniem poprzedniej serji mo- 


sla i pod tym względem znajduje się w 
szczęśliwem położeniu, może bowiem bu- 
dować dla wykonanych przez siebie stat- 
ków wszelkie typy napędów mechanicz- 
nych. Specjalnie interesujące są próby ro- 
bione obecnie z zastosowaniem silników 
Diesla do napędu statków. Zastosowanie 
tych silników odegrało wielką rolę przy 
rozwoju technicznym flot w czasie wojny. 
Przy niewielkiej stosunkowo elastyczno- 
ści silników Diesla pod względem ilości 


, Monitory zbudowane w stoczni S-ki Akc. L. Zieleniewski w Krakowie. 


zastosowano kocioł parowy typu okręto- 
wego o ciśnieniu 10 atm. pow. ogrzewal- 
nej 40 m. kw. Kocioł ten o długości 2200 
mm, średnicy 1000 mm był zaopatrzony 
w płomienicę falistą 700/800 mm średni- 
cy i 94 płomieniówki 70/76 mm. średnicy. 
Przy normalnej produkcji pary kocioł ten 
zużywał 1,1 kg. węgla na godzinę i KM. 

Poza tem statki były wyposażone we 
wszystkie potrzebne urządzenia, jak: 
kuchnie, umywalnie, pompy zasilające 
dla kotła, pompy dla odwadniania stat- 
ków, kotwice, łańcuchy, latarnie, przy- 
rządy sygnalizacyjne, urządzenia pożarni- 
cze i t. p. 

Rozpisaliśmy się dłużej nad temi stat- 
kami, ponieważ były to pierwsze statki 
pasażerskie, wykonane przez polską fir- 
mę przed wojną. 


nitorów zbudowanych przez Stocznię 
Gdańską. Monitory te różnią się znacznie 
od wyżej opisanych statków  pasażer- 
skich. Położono przy nich specjalny na- 
cisk na ekonomję miejsca, płytkie zanu- 
rzenie przy zastosowaniu koniecznego 
uzbrojenia. Także i napęd statków jest 
odmienny; zamiast kół łopatkowych za- 
stosowano śruby umieszczone w specjal- 
nych tunelach pod dnem statków, co u- 
możliwia poruszanie się tegoż także na 
bardzo płytkich wodach. Do napędu śrub 
zastosowano zamiast maszyny parowej, 
motory ropne, które Kierownictwo Mary- 
narki Wojennej zamówiło u jednej z war- 
szawskich fabryk. Warto zaznaczyć, że 
firma Zieleniewski, do której programu 
produkcji należy budowa motorów rop- 
nych z głowicą żarową oraz motorów Die- 


OGIAMŁ OFICJALNY 


ODDZIAŁ L. M, i R. W WEJHEROWIE, 


Wobec zmiany, jaka nastąpiła w skła- 
dzie Zarządu pod koniec ubiegłego roku, 
sprawozdanie obejmuje krótki stosunko- 
wo okres czasu. Dawny Zarząd, z powo- 
du wyjazdu z Wejherowa najaktywniej- 
szych członków z niestrudzonym preze- 
sem p. Woyniłłowiczem na czele, ustą- 
pił — w dniu 16.10 na Zebraniu Ogólnem 
Ligi wybrany został nowy Zarząd w skła- 
dzie następującym: prezes — p. St. Dzię- 


ciołowski, dyrektor Szkoły Handlowej, 
członkowie Zarządu: p. Hryniewicki, na- 
czelnik Urzędu Rybackiego, p. Kiełkie- 
wiczówna, p. Mróz. 

W okresie sprawozdawczym zajęto się 
przedewszystkiem propagandą idei mo- 
rza w mieście i w okolicy, Powiększono 
bibljoteczkę morską Ligi o 23 dzieła be- 
letrystyczne i naukowe, napisano kilka 
artykułów do miejscowego pisma, wygło- 
szono 1 odczyt w Wejherowie. Pozatem 
prezes Oddziału wyjeżdżał z odczytami 
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obrotów stosuje się tutaj specjalne urzą- 
dzenie do przenoszenia siły i redukowa- 
nia, względnie powiększania ilości obro- 
tów (t. zw. Lenzgetriebe). 

Powyższe dane dotyczące produkcji 
statków na stoczniach rzecznych we- 
wnątrz kraju są interesujące nietylko ze 
względu na przeszłość — ale przede- 
wszystkiem pozwalają mieć nadzieję, że 
w produkcji tak ważnych dla życia go- 
spodarczego wytworów, jakiemi są stat- 
ki — nie jesteśmy w zupełności zależni 
od zagranicy. Poczucie tej niezależności 
powinno być wpojone najszerszym war- 
stwom naszego społeczeństwa i powinno 
przyczynić się do rozwoju tego ważnego 
przemysłu. 


„O morzu" do następujących miejscowo- 
ści pow. wejherowskiego i puckiego: 
Gniewowa, Strzebielina, Żarnowca, Gdy- 
ni. W czasie Świąt Bożego Narodzenia 
wygłoszony został odczyt w Chylonii. 


Obecny stan reorganizacyjny nie po- 
zwala jeszcze na dokładne cyfrowe uję- 
cie działalności Oddziału. 


Wytyczne prac nowego zarządu są na- 
stępujące: 1) przenieść punkt ciężkości 
ze sprawy składek członka, na czynną, 
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twórczą pracę członków Ligi w następu- 
jących sekcjach: naukowo-przyrodniczej. 
handlu morskiego, rybackiej i sportowej; 
2) zainteresować sprawami morza i Ligi 
jaknajszersze warstwy inteligencji i lud- 
nośc: kaszubskiej rolników, rybaków, ro- 
botników; 3) utworzyć skauting morski, 
który mógłby stać się podstawą żeglarską 
dla letnich wycieczek skautowskich nad 
morze z całej Polski; 4) zorganizować sta- 
łą ekspozyturę informacyjno-propagandy- 
styczną na półwyspie helskim; 4) urządzić 
pod egidą Centralnego Zarządu i przy po- 
mocy Rządu dużą wycieczkę zbiorową 
morską po morzu Bałtyckiem. 

ODDZIAŁ L. M. i R. W STANISŁA- 
WOWIE. Stanisławowski oddział Ligi 
Morskiej i Rzecznej urządził w kwietniu 
r. ub. wystawę obrazów marynistów pol- 
skich. Wystawę zwiedziło 1319 osób. 
Z opłat za wstęp osiągnięto 270.30 zł. 
Ponieważ koszty urządzenia wystawy 
wyniosły 119,30 zł., przeto czystego zy- 
sku impreza dała 151 zł W następnym 
miesiącu maju odbyły się w Stanisławo- 
wie wykłady o marynistyce polskiej, któ- 
re wygłosił przybyły z Warszawy prezes 
Tow. Marynistów Polskich p. Władysław 
Nałęcz. Wykładów tych wysłuchało 840 
osób. 

Latem roku ubiegłego sekcja turystycz- 
no-wioślarska Tow. Tatrzańskiego w Sta- 
nisławowie, przez miejscowy oddział 

„i R. moralnie i finansowo popiera- 
na, odbyła kilka wycieczek Bystrzycą i 
Dniestrem do Zaleszczyk. 

ODDZIAŁ L. M. i R. W LUBLINIE. 
Oddział lubelski Ligi Morskiej i Rzecz- 
nej istnieje od 11 grudnia 1925 r. W skład 
jego zarządu wchodzi 9 osób, a miano- 
wicie: p. Teodor Miiller—prezes, p. prok. 
Szwentner—zastępca prezesa, p. Sasor- 
ska—sekretarz, p. Nowotarska—skarbnik 
oraz pp. Świeży, prok. Bęski, Kłopotow- 
ski, Gajewska i Czermiński — członko- 
wie zarządu. 

Zarząd prowadzi pracę w 3 sekcjach: 
1) propagandowej; 2) finansowej i 3) prak- 
tycznego zrealizowania planów Ligi. 

Sekcja propagandowa zorganizowała w 
roku ubiegłym wystawę obrazów „Koła 
marynistów polskich", do której dołączo- 


KSIĄŻKI NADESŁANE: 
ZOFJA R. NAŁKOWSKA. Choucas — 


Powieść „internacjonalna”. 
WŁODZIMIERZ PERZYŃSKI. Uśmiech 
lcsu. — Komedia. 
PROF. WŁADYSŁAW GRABSKI O 


własnych siłach. — Zbiór artykułów na 
czasie. 

PROF. ROMAN RYBARSKI Naród. 
jednostka i klasa. 

JÓZEF JANKOWSKI. Miłość artysty. 
Szopen i pani Sand. 

„Roman Sanguszko, zesłaniec na Sybir 
z r. 1831, w świetle pamiętnika matki oraz 
korespondencji współczesnej”. — Dzieło 
poświęcone pamięci Romana Sanguszki, 
jednego z najbardziej ofiarnych i boha- 
terskich męczenników walk o niepodle- 


głość. 

PROF. TADEUSZ JOTEYKO. Nowy 
podręcznik do nauki muzyki w szkołach 
ogólnokształcących. Zeszyt VI i ostatni. 
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|. FABRYKA MASZYM ROLNICZYCH I ODLERNIA METALI 
WYSZKÓW, Sp. zo.o. 


Zarząd fabryki w Wyszkowie, n.'Buglem, ul. Kolejowa 10. Tel. 18. 


Specjalność: maneże pałąkowe. 


sam au uk! 


młocarnie cepowe, 
sztyftowe. Młocarnie szerokomłotne do prostej słomy, siecz- 
karnie i wialnie; odlewy żeliwne wszelkiego rodzaju od 
najmniejszych, bądź z nadesłanych modeli lub rysunków. 


no dział statystyczny z odpowiednimi wy- 
kresami, wykonanymi przez członków za- 
rządu. Pozatem prowadzono akcję w miej- 
scowej prasie, prelekcje w szkołach śred- 
nich, seminarjach nauczycielskich, w 
szkołach zawodowych i powszechnych, 
sprzedaż i rozdawnictwo broszur o morzu. 
Akcję tę zakończył konkurs prac ucz- 
niowskich na tematy morskie. Wyróżnio- 
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15 wycieczka Tow. wioślarskiego w Sta- 
nisławowie dnia 18.7.26 na Dniestrze.( Tura 
wycieczki Stanisławów— Zaleszczyki). 
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Inż. Marcin Maliniak 


Polsko-Włoskie Biuro Handl.-Przemysłowe | 


PRZEDSTAWICIELSTWA: 
SOCIETA ITALIANA ERNESTO BREDA, 


komotywy parowe i elektryczne, wagony kolejowe 
itramwajowe, aeroplany, okręty. traktory, lokomobile, 
maszyny rolnicze, przemysłowe i elektryczne, maszyny 
dla przemysłu wojennego, uzbrojenie. 


SOCIETA ANONIMA FRANCO TOSI. Legnano — kolły. 


maszyny i turbiny parowe i wodne, motory Diesla. 


S. A. CANTIERI NAVALI FRANCO TOSI. 


stocznia, statki morskie i rzeczne, łodzie podwodne, 
S.A. FABBRICA AUTOMOBILI ISOTTA FRASCHINI, 
S. A. per I Industria e I'Elettricita TERNI, Roma—działa, 


SOCIETA ANONIMA ITALIANA ESPLOSIVI. 
materjały wybuchowe. 

S. A. FABBRICA 
Milano — magneta, świece, startery, kompletne insta- 
lacje elektryczne lotnicze, samochodowe i motocyklowe. 

SOCIETA ITALIANA PIRELLI, Milano — Oddz. A: prze- 
wodniki, kable, armatura kablowa. 

OFFICINE MECCANICHE ING. GIUSEPPE DELL' ORTO. 
Milano — chłodnie sztuczne. 

IE S A. OFFICINE MECCANICHE ITALIANE. Monza — 


młyny, piekarnie, makaroniarnie. 


no dwie prace, dając jako pierwszą na- 
grodę: „Wiatr od morza' Stefana Żerom- 
skiego i rocznik „Morza'”, jako drugą na- 
grodę „Dzień duszy" Leopolda Staffa z 
półroczną prenumeratą „Morza'. 

Akcja finansowa opierała się na zjed- 
nywaniu członków, wydawnictwie pocz- 
tówek świątecznych, malowanych przez 
młodzież szkół średnich wszystkich kate- 
$oryj, wydaniu 6000 kartek „fotografje 
miasta Lublina", sprzedaży znaczków me- 
talowych L. M, i Rz. zorganizowaniu 
płatnych odczytów w Zamościu, Chełmic, 
Krasnym Stawie. 

Oddział poparła „Macierz w Gdańsku", 
zapisując się na jej członka i udzieliła 
zapomogi Szkole Morskiej w Tczewie. 

Obecnie Oddział rozwija akcję, zmie- 
rzającą do nabycia większej łodzi moto- 
rowej i umieszczenia jej na Wiśle, w ce- 
Jach wzmocnienia propagandy. 


Widok na Dniestr z ruin zamku Rako- 
wieckiego. 


Królewska Ne 1. 
Telefony 505-40 i 192-01 


Milano — lo- 


Legnano — 


Roma — 


ITALIANA MAGNETI MARELL' 
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LIGA MORSKA I RZECZNA 


ZARZĄD CENTRALNY 


Warszawa, Gmach Ministerstwa Przemysłu i Handlu, ul. Elektoralna 2. 


Liga Morska i Rzeczna powstała 
w 1919 r. początkowo pod nazwą „Liga 
Żeglugi Polskiej”. 


Celem Ligi jest rozwój działalności pol- 
skiej na morzu i wszechstronne wyko- 
rzystanie morza, jako głównego czynni- 
ka gospodarczego postępu, potęgi i bez- 
pieczeństwa Państwa, co jest związane 
z rozwojem marynarki handlowej, por- 
tów, floty wojennej oraz dróg wodnych 
śródlądowych. 


Liga jest trwałym ośrodkiem polskiej 
myśli morskiej, gdzie są opracowywane 
wytyczne naszej polityki morskiej, w 
związku z zagadnieniami ogólnej polityki 
Państwa. 


Ponieważ powodzenie polskiej akcji na 
morzu zależy w pierwszym rzędzie od 
zrozumienia przez społeczeństwo znacze- 
nia morza dla kraju, Liga dąży wszyst- 
kiemi dostępnemi jej sposobami do spo- 
pularyzowania idei morskiej wśród 
wszystkich warstw i odłamów społeczeń- 
stwa i w miarę swoich sił i możności po- 
piera wszelkie racjonalne poczynania 
morskie. 


Lif$a uważa, że nasze Państwo może 
stać się bogatem i potężnem tylko pod 
warunkiem oparcia się o Bałtyk i całko- 
witeśo wykorzystania morza, co leży w 
interesie wszystkich obywateli naszej Oj- 
czyzny, niezależnie od ich poglądów. 


Morze łączy kraje, które ono rozdzie- 
la — i tak samo łączy ono wszystkie po- 
szczególne interesy mieszkańców nasze- 
go kraju. 


Im większemi środkami będzie Liga 
rozporządzała, tem wydatniejszą będzie 
jej praca, a im większą liczbę członków 
zbierze pod swoją banderą, tem większą 
wagę będą miały jej uchwały. 


Z tej racji każdy obywatel polski, pra- 
śgnący dobrobytu i bezpieczeństwa dla 
siebie, jak i dla przyszłych jego pokoleń, 
winien zapisać się na członka Ligi Mor- 
skiej i Rzecznej. 


Roczna składka członkowska wynosi: 


dla członka protektora wpisowe zł. 30, 
składka roczna zł. 120; 


dla członka opiekuna wpisowe zł. 15, 


składka roczna zł. 60; 


dla członka rzeczywistego wpisowe zł. 3, 
składka roczna zł. 12. 


Wszyscy ci członkowie otrzymują bez- 
płatnie organ Ligi — miesięcznik „MO- 
RZE*. Składki członkowskie wpłacać 
można rocznie, półrocznie lub kwartalnie 
do Centralnego Zarządu Ligi, lub miej- 
scowych oddziałów Ligi. 


/W_ poprzednich okresach swego istnie- 
nia Polska rozwijała swoją akcję na mo- 
rzu tylko sporadycznie. Brak zrozumie- 
nia idei morskiej i brak czynnego popar- 
łych podstaw, wynikiem czego była utra- 
ło upadek i zanik Państwa Polskiego. 
cia społeczeństwa nie dał jej jednak trwa- 
ta wybrzeża morskiego, co spowodowa- 


Każdy Polak winien czynnie pracować 
nad szerzeniem idei morskiej i stać na 
straży interesów morskich Rzeczypospo- 
litej a pierwszym krokiem ku temu jest 
przystąpienie do Ligi Morskiej i Rzecznej. 


„Kto ma państwo morskie i nie używa 
go, lub go da sobie wydzierać, wszystkie 
pożytki od siebie oddala, a wszystkie 
szkody na siebie przywodzi z wolnego— 
niewolnikiem się staje, z bogatego — 
ubogim”. 


Dymitr Sulikowski (rok 1573). 


Nie dba o swoją Ojczyznę ten, kto nie 
jest członkiem Ligi Morskiej i Rzecznej. 


Członkowie Ligi są uprawnieni do no- 
szenia specjalnego znaku, oraz czapek 
mundurowych. 


Za specjalne zasługi dla rozwoju Ligi 
i sprawy morskiej Liga nadaje oznaki ho- 
norowe. 


MORZE 


Organ Ligi morskiej i Rzecznej 
Ilustrowany miesięcznik 


rozpoczyna czwarty rok istnienia. 


Współpracownikami „Morza' są naj- 
wybitniejsi fachowcy w słerze różnorod- 
nych spraw, związanych z morzem, oraz 
znani literaci i artyści. 


Na treść „Morza' składają się: 


1) wstępne artykuły, poświęcone za- 
zwyczaj polityce morskiej i żegludze 
śródlądowej, 

2) artykuły o handlowej żegludze mor- 
skiej i portach, 

3) o marynarce wojennej, 

4) o handlu, przemyśle morskim i ry- 
bołówstwie, 

5) korespondencje z portów, 

6) sport morski, 

7) kronika Ligi M. i R. 

8) opisy podróży, beletrystyka, sztuka 
i bibljografja. 

„Morze” jest u nas jedynem ilustrowa- 
nem pismem, fachowo, lecz w formie in- 


teresującej i dostępnej dla wszystkich 
omawiającem sprawy morskie. 


„Morze' umieszcza wyczerpujące dane 
o polskiej działalności na morzu. 


„Morze' daje praktyczne wiadomości 
o frachtach, handlu morskim i t. p. 


członków 
rodzinę, spojoną 


„Morze' łączy wszystkich 
Ligi w jedną wielką 
wspólną ideą. 


„Morze' jest niezastąpionym środkiem 
wychowawczym dla młodzieży, dającym 
jej pojęcie o świecie szerokim. 


„Morze”, będąc rozsyłane w ilości wie- 
lu tysięcy egzemplarzy bezpłatnie wszyst- 
kim członkom Ligi Morskiej i Rzecznej 
oraz do szeregu instytucyj w kraju i za- 
granicą, jest niezwykle cennym środkiem 
reklamy. 


Abonować „Morze można i nie będąc 
członkiem Ligi. 


Prenumeratę na rok 1927 przyjmuje 
Administracja „Morza', Elektoralna 2, 
Warszawa, oraz wszystkie księgarnie. 


Cena prenumeraty na rok 1927 z do- 
stawą w obrębie Polski i Wolnego Miasta 
Gdańska wynosi wszystkiego zł 8 — 
rocznie, lub 4.50 — półrocznie. 


Za te 8 złotych w ciągu roku czytelnicy 
otrzymują duży tom z wielką ilością ilu- 
stracyj (około 250), objętości około 400 
stronic dużego formatu z bogatym mate- 
rjałem i rzeczowemi artykułami, których 
większość nie zatraca swej aktualności, 
tworząc do pewnego stopnia encyklope- 
dję morską. 


Prenumeratorzy mogą otrzymywać po 
cenach zniżonych wszystkie wydawnic- 
twa Ligi Morskiej i Rzecznej. 


Każdy, kto przysporzył Lidze jednora- 
zowo 12 rocznych abonentów „Morza', 
otrzymuje w ciągu roku nasze pismo bez- 
płatnie. 


Uczniowie wszelkich szkół, oraz wszel- 
kie formacje wojskowe, abonujące zbio- 
rowo nie mniej 12 egzemplarzy, otrzy- 
mują ,„Morze', przy prenumeracie rocz- 
nej po ulgowej cenie 6 zł. za roczny 
egzemplarz (lub 3.50 zł. za półroczny) 
i trzynasty egzemplarz Liga wysyła bez- 
płatnie według wskazanego jej adresu. 


Zamówienia na tę ulgową prenumeratę 
winny być poświadczone przez odnośne 
szkolne lub wojskowe władze. 


Pieniądze za prenumeratę należy prze- 
syłać pocztą, przekazem pod adresem 
Ligi Morskiej i Rzecznej: Administracja 
„Morza', Elektoralna 2, Warszawa, lub 
też wpłacać na rachunek Administracji 
„Morza” w P. K. O. Nr. 9.747, podając 
jednocześnie swój dokładny adres. Rów- 
nież przyjmują prenumeratę  „Morza' 
wszystkie urzędy pocztowe w obrębie 
Rzeczypospolitej. Za każdą zmianę adresu 
Redakcja pobiera 50 gr., które można 
wpłacać znaczkami pocztowemi. 


Oddzielne normalne numery „Morza” 
wysyłane są na żądanie przy załączeniu 
znaczków pocztowych w sumie 80 gr. 


Na stole każdego myślącego o swym 
kraju obywatela polskiego winien się 
znajdować numer „Morza', 


Nie powinno być człowieka w kraju, 
któryby nie praśnął być inłormowanym 
o sprawach morza, o których najdokład- 
niejsze wiadomości daje miesięcznik 
„Morze. 
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Lentrala Handlowa Młynarzy Polskich 


Spółka Akcyjna. 
W WARSZAWIE, UL. NOWY-ŚWIAT 70 


SPÓŁKA AKCYJNA BUDOWA I PRZEBUDOWA MŁYNÓW 


D; 
|POLSKI AKCYJNY;, 
| BANK KOMERCYJNY | 
i 


WYŁĄCZNE PRZEDSTAWICIELSTWO: 


Lakłady Budowy Młynów Józ. Prokopa Synowie 


W PARDUBICACH (CZECHOSŁOWACJA) | 


BANK DEWIZOWY 
Aleje Jerozolimskie 36, Warszawa. 
za 


ra rd r r Nr r r e e ATA r rr r r EA 


DOOOOQOOOGOOQOOOOOOOOJ0GOGGOOGOOCOOGOGOOCGOOCOOOOOOCOOOCOOOOOOOOOOQQODOODOOOOOOOOOOOOOOOOOODOCOOOOOOOCOCOODQOOOCOOOOOCOOOOOOQCOOOCOO0OA 


FABRYKA LIN I DRUTU 


dawniej „A. DEICHSEL” Sp. Akc. w Sosnowcu 
Telefony: 77 i 311 
Liny stalowe dla przemysłu górniczego i naftowego. Liny stalowe dla kolejek linowych. 
Liny dla lotnictwa. Liny do wind. 
Liny okrętowe. 


Liny konopne. Drut żelazny i stalowy, ocynkowany, polerowany, wszelkich ACE DĄ 
Drut kolczasty. Siatki druciane ogrodzeniowe i inne. 


Adres telegraficzny: „DEISCHEL, SOSNOWIEC”. 
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Łodzie każdego typu: wioślarskie, żeglarskie i zwyczajne oraz przybory wioślarskie dostarcza w dobrem wykonaniu 
i po cenach przystępnych WŁADYSŁAW URBANIAK. Stocznia Łodzi i Fabryka Wyrobów z Drzewa. 


Poznań — Droga Dębińska 10 — tel. 3354. 


PRENUMERATA: Rocznie zł. 8.—, półrocznie 1.50. kwaqtaln?EH] 2.25. Prenumeratę prosimy wpłacać na konto P. K. O. 9747. przeka- 
zem pocztowym pod adresem Administracji pisma, lub PRsh AE pocztowy. Członkowie L. M. i R. otrzymują czasopis.no 
ezp!atnie. 

PRENUMERATA „Morza' wraz z tygodnikiem „Żeglarz Polski” wynos! zł. 12.—, dła Członków L. M. R. Żeglarz Polski za do- 
płatą zł. 5.20 w stosunku rocznym. 

Konto Administracji w P. K. O. 9747. Adres Redakcji i Administracji: Warszawa, Elektoralna 2, tel. 15-63. 
Przedstawicielstwo: Katowice: Warszawska 27. Konto P. K. O. 303.463. Przy inkasowaniu należności za prenumeratę przedsta- 
wicielstwa pobierają dodatkowo 50 gr. tytułem zwrotu kosztów przesyłki. 


Drukowano na papierze nabytym w S. A. W. Bednawski w Warszawie, Moniuszki 2 — tel. 220-22. 


WYDAWCA: LIGA MORSKA I RZECZNA SA. REDAKTOR: HENRYK TETZLAFF 
Drukarnia Zakł. Wydawn. M.Arct, Sp. Akc. w Warszawie, Czerniakowska 225. 


